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1 Einleitung

Die Vorlage des Vorentwurfs zum ,Verkehrsentwicklungsplan® (1999/2000) und die
darauf basierenden Schritte zur Information und Beteiligung von Stadtrat, Bezirks-
ausschiissen, Tragern 6ffentlicher Belange und Offentlichkeit dienten dazu,

a) die verfolgten verkehrlichen Ziele zu klaren und zu spezifizieren,

b) Handlungsfelder zur zielorientierten Beeinflussung des Verkehrsgeschehens,
der Verkehrsentwicklung und der Verkehrsauswirkungen zu prufen,

c) EinzelmaBnahmen der Handlungsfelder einer qualifizierenden
Vorbeurteilung zu unterziehen.

Auf Grundlage dieser Vorentscheidungen wurden die Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan Landeshauptstadt Miinchen weiter fortgesetzt. Die
Bearbeitung gliedert sich in die Phasen (siehe Abbildung 1).

» ,Modelltechnische Umsetzung der Analysesituation und des Basisszenarios
2015,

» _Wirkungsanalyse von Testszenarien* und

» ,Ableitung des Handlungskonzepts®.
Die erste Bearbeitungsphase hatte die Aufgabe,

a) die Datengrundlagen zur Abbildung der EinflussgrdBen der
Verkehrsentwicklung (siedlungs- und standortstrukturelle Entwicklung,
Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung, Motorisierung, Mobilitdtsparameter
usw.) zu erfassen, abzugleichen und fir die Bearbeitung mit einem Modell
zur Verkehrsnachfragesimulation aufzubereiten,

b) die Verkehrsnetze und Verkehrsangebote aller betrachtungsrelevanten
Verkehrstrager zu erfassen, zu prufen und fur eine modelltechnische
Behandlung aufzubereiten,

c) BeschreibungsgrdéBen der Verkehrsentwicklung, der ErschlieBungssituation,
des Verkehrsablaufes und der Verkehrsauswirkungen zu vereinbaren.

Die modellgestiitzte Aufbereitung fir die Analyse (Bezugsjahr 2000) dienten dem
Abgleich mit der bisherigen Entwicklung, der Kalibrierung des Verkehrsmodells und
der Erarbeitung eines ,Vergleichszustandes®.

Das ,,Basisszenario 2015“ umfasst zum einen die Erarbeitung von Annahmen zur
wahrscheinlichen raumlichen, demographischen, 6konomischen und technischen
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Entwicklung, um fir das Jahr 2015 die voraussichtliche Verkehrsnachfrage,
Verkehrsleistungen, Verkehrsmittelwahl und Verkehrsauswirkungen abschatzen zu
kénnen. Im Hinblick auf das infrastrukturelle und betriebliche Verkehrsangebot aller
Verkehrstrager werden diejenigen Handlungskonzepte und EinzelmaBnahmen als
realisiert unterstellt, deren Umsetzung entweder schon beschlossen und begonnen
ist oder aufgrund politischer Vorentscheidungen und allgemeiner Unterstitzung als
gesichert angesehen werden kann.

Die Untersuchung von Testszenarien ist notwendiger und wichtiger Bestandteil der
Verkehrsentwicklungsplanung, insbesondere wenn die im Sinne der Nachhaltigkeit
wesentlichen Wechselwirkungen mit der Stadtentwicklung, den Einstellungen zur
Mobilitat und den Verhaltensweisen im Verkehr angemessen bertcksichtigt werden
sollen. FUr die dabei zu bearbeitenden Aussagenbereiche

» Stadt- und Strukturentwicklung (Nutzungen, Einwohnerentwicklung,
Verflechtungen...),

» Mobilitat und Verkehrsverhalten (Motorisierung, Zeit- und Wegebudgets...)
und

» Verkehrssysteme (Netze aller Verkehrsarten, straBenrdumliche Aussagen...)

werden Zukunftsbilder in Form von Grobkonzepten so entworfen, dass sie mit den
bereits fir Analyse und Basisszenario angewendeten Instrumentarien
wirkungsanalytisch Uberprift und bewertet werden kdnnen.

Zur Untersuchung der Testszenarien wurden hinsichtlich der Stadt- und
Strukturentwicklung die Anséatze des Basisszenarios fir alle Testszenarien
verwendet. Diese Ansatze mussten gegentiber dem Vorentwurf aufgrund aktueller
Erkenntnisse nach oben korrigiert werden. Dementsprechend ist auch von einem
im Vergleich zu den Anséatzen des Vorentwurfs starkeren Verkehrswachstum
auszugehen.

Im Rahmen der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan fiir die
Landeshauptstadt Miinchen sind neben dem Basisszenario drei Testszenarien
(,,MIV-orientiert”, ,,OPNV-orientiert”, ,,Bewusste Mobilitat“) untersucht worden,
die bereits seitens der Landeshauptstadt Minchen ausformuliert wurden.

Aus den Ergebnissen der verkehrlichen Wirkungsanalysen der Testszenarien und
deren Bewertung ist ein Entwurf fiir das Handlungskonzept abgeleitet worden,
der nochmals genauso wie die drei Testszenarien wirkungsanalytisch tGberprift
wurde. Aus den Erkenntnissen ist dann ein Vorschlag fiir das endgiiltige
Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshauptstadt
Munchen ausformuliert worden. Nachfolgende Grafik stellt die beschriebene
Vorgehensweise nochmals im Zusammenhang dar (Abbildung 1).

Der vorliegende Bericht beinhaltet die Darstellung der Ableitung der MaBnahmen
des Handlungskonzepts aus den Testszenarien sowie einer zusatzlich
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durchgefihrten Optimierung von Teilkonzepten und die Ergebnisse der
modellgestitzten Wirkungsanalyse des Handlungskonzepts. Diese Ergebnisse
sollen nun mit Politik und Offentlichkeit diskutiert werden.

Vorentwurf VEP (1/ 2000)
v
Beteiligung Politik, Offentiichkeit
Aktualisierte
Strukturdaten —» Analysze{gﬁghenfall
2000
Szenarienliste
4+—— Landeshauptstadt
Munchen
Strukturdaten - ¥
prognose 2015 Basisszenario
Landeshauptstadt 2015
Miinchen und
Umland l
Test - Szenarien
1 2 3
“MIV - orientiert” | “OV - orientiert” | “Bewusste
Mobilitat
Wirkungsanalyse, vergleichende
Bewertung und Schlussfolgerungen fir
das Handlungskonzept
Entwurf Handlungskonzept N EE}?}EQUHQ
Wirkungsanalyse LR,
- l . Offentlichkeit
VEP Landeshauptstadt Munchen

Abbildung 1: Ablaufschema VEP Minchen

SV ES
traffic mobility bogistics Prof. Beckmann
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2 Vorgehensweise und Grundprinzipien

Die Betrachtung von verschiedenen Szenarien im Rahmen der Erarbeitung von
Verkehrsentwicklungsplanen dient in erster Linie der Ableitung einer strategischen
Grundorientierung der zukiinftigen Verkehrskonzepte. Es wird also nicht eine
Reihe von EinzelmaBnahmen hinsichtlich ihrer (Einzel-)Auswirkungen untersucht
und dann entsprechend der (Einzel-)Ergebnisse der Wirkungsanalysen in den
Verkehrsentwicklungsplan Gbernommen bzw. nicht Gbernommen, sondern es
werden in sich konsistente MaBnahmenbilndel im Gesamtszenariokontext
hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf das gesamtstadtische Mobilitdtsgeschehen
analysiert. Aus dieser Betrachtung kann gefolgert werden, welche Ausrichtung die
Konzepte verfolgen sollten, um mdglichst wirksame Problemlésungsbeitrage zu
liefern.

In den Verkehrsnetzen des Basisszenarios wurden alle MaBnahmen
berlcksichtigt, die aufgrund der derzeitigen Beschlusslage bzw. verbindlicher
Festschreibungen in anderen Planungen bis zum Jahr 2015 mit groBer
Wahrscheinlichkeit realisiert sein werden. Das Basisszenario veranschaulicht somit
die Auswirkungen, die sich ergeben wirden, wenn ausschlieBlich diese
MaBnahmen vor dem Hintergrund der unterstellten Stadt- und Strukturentwicklung
umgesetzt wirden.

Fir die Szenariountersuchungen wurden seitens der Landeshauptstadt Miinchen
drei Testszenarien formuliert. Diese unterscheiden sich hinsichtlich ihrer
strategischen Ausrichtung bei der Problemldsung. Testszenario 1 setzt im
Schwerpunkt auf den Ausbau des MIV-Netzes zur Beseitigung funktionaler und
straBenraumlicher Defizite. In Testszenario 2 steht ein deutlicher Ausbau der OV-
Infrastruktur im Mittelpunkt der MaBnahmenansatze. Innerhalb des Mittleren
Ringes wird von einer funktionalen Abstufung des PrimérstraBennetzes und einer
deutlichen Bevorzugung des OPNV ausgegangen. Testszenario 3 beinhaltet im
Bereich der InfrastrukturmaBnahmen die Anséatze des Basisszenarios und stellt den
Einsatz sogenannter ,,Weicher* MaBnahmenprogramme' in den Vordergrund.

Aus der Untersuchung des Basisszenarios und der drei Testszenarien lieBen sich
zusammenfassend folgende Aussagen ableiten:

» Die Ergebnisse der Wirkungsanalysen des Basisszenarios zeigen eine
deutliche Zunahme des Verkehrsaufwandes im MIV und OPNV. Dies wird
maBgeblich durch die siedlungsstrukturellen Entwicklungen in Miinchen und

1 Im Zusammenhang mit Verkehrsplanung werden unter diesem Begriff MaBnahmen der
Information, Aufklarung, Beratung und Werbung gefasst. Sie sollen einen Beitrag zur
Verbesserung des 6ffentlichen Bewusstseins fir die Belange eines stadt-, sozial- und
umweltgerechten Verkehrs bei den Verkehrsteilnehmern erzeugen. Darlber hinaus ergeben
sich durch verbesserte Information und Beratung Chancen zu einer individuellen
Optimierung des Verkehrsmittelwahlverhaltens unter Einbeziehung des Umweltverbundes.
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im Umland verursacht. Fir die Landeshauptstadt Minchen ist bis 2015 von
einem Zuwachs der wohnberechtigten Bevdlkerung bis 2015 um 39.000 und
fir das Umland von einem Zuwachs von 120.000 Einwohnern auszugehen.
Die Arbeitsplatze in der Landeshauptstadt Minchen werden bis 2015 um
36.000 und im Umland um 77.000 zunehmen.

Wegen dieser Strukturentwicklungen und der schon umfangreichen
MaBnahmenansatze des Basisszenarios sind die Wirkungsunterschiede im
Szenariovergleich sehr viel geringer ausgepragt als zwischen Analyse und
Basisszenario.

» Die in Testszenario 1 unterstellten MIV-InfrastrukturmaBnahmen fihren zu
Umverteilungen im MIV-Netz und einer insgesamt gestiegenen MIV-
Nachfrage. Die zusétzlich angebotenen Kapazitaten werden dadurch
teilweise wieder ausgelastet. In Bereichen mit deutlichen
Kapazitatserweiterungen im MIV-Netz sind jeweils Riickgénge in der OPNV-
Nachfrage festzustellen.

» |In Testszenario 2 sind die ermittelten Fahrgastgewinne nicht proportional zu
den dort unterstellten Angebotserhéhungen. Hier kbnnten speziell in den
Stadt-Umland-Beziehungen durch Anderungen in der Netz- und
Angebotsstruktur noch Ansatzpunkte zur Optimierung liegen.

» Die Wirkungsanalysen zu Testszenario 3 unterstreichen die Relevanz
~Weicher‘ MaBnahmenprogramme fir die Verkehrsentwicklungsplanung. Mit
den umfangreichen MaBnahmenansatzen des Basisszenarios, aber jedoch
einem gegenlber den Testszenarien 1 und 2 reduzierten Infrastrukturansatz,
konnten vergleichbare Wirkungen fir den Umweltverbund wie beim
Testszenario 2 erzielt werden. Die ,Weichen* MaBnahmen stellen allerdings
keinen eigenstandigen Konzeptansatz dar und bedurfen immer zugehdriger
.harter* MaBnahmen als Grundlage.
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Durch diese Ergebnisse wird die konzeptionelle Grundausrichtung des
Vorentwurfs zum Verkehrsentwicklungsplan prinzipiell bestétigt. Fur die
Formulierung des Entwurfs zum Handlungskonzept lassen sich im Sinne einer
weiteren Optimierung folgende Handlungsschwerpunkte ableiten:

» Siedlungsentwicklung Landeshauptstadt Miinchen/Umland

» Sicherstellung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme

» Verbesserung des OV-Angebots Landeshauptstadt Miinchen/Umland
>

Aktivierung der vorhandenen straBenrdaumlichen
Umgestaltungspotenziale und stadtebaulichen Qualitaten

» Starkung der Nahmobilitat

» Programm ,Weiche“ MaBnahmen

Waéhrend die Siedlungsentwicklung innerhalb des Stadtgebietes von Miinchen
noch Gber die Instrumentarien der Bauleitplanung beeinflusst werden kann, entzieht
sich die Entwicklung im Umland einer direkten Steuerungsmdglichkeit seitens der
LH Minchen. Die Testszenarien haben deutlich belegt, dass zur Sicherstellung
der Funktionsfahigkeit der Verkehrsnetze eine abgestimmte Entwicklungsplanung
im Umland unverzichtbar ist. Hierauf sollte zuklinftig seitens der LH Mlnchen in
entsprechenden Arbeitskreisen und Initiativen (z.B. Inzell-Forum) besonderer Wert
gelegt werden. Auf die geplanten MaBnahmen im Stadtgebiet und im Umland
gezielt abgestimmte Infrastrukturerweiterungen in allen Teilnetzen tragen
zusammen mit MaBnahmen des Verkehrsystemmanagements auBerdem dazu bei,
die zuklinftig steigende Verkehrsnachfrage im Stadtgebiet mit guter Qualitat
abzuwickeln.

Wegen der starken Zuwéachse speziell im Pendlervolumen kommt der zukiinftigen
OPNV-Bedienung im Stadt-Umlandverkehr eine besondere Bedeutung zu. Dies
beinhaltet auch, dass entsprechende Kapazitaten (Fahrweg und Fahrzeuge)
bereitgestellt werden sollten.

Zur Erhaltung bzw. Verbesserung der Wohnstandortattraktivitat und Verbesserung
der Vertraglichkeit des Verkehrs im Stadtgebiet sollten vorhandene
straBenraumliche und stadtebauliche Potenziale aktiviert werden. Damit
einhergehende Verbesserungen starken in der Regel auch den FuBganger- und
Fahrradverkehr im Sinne einer vertraglichen Nahmobilitat.

Im Zusammenspiel mit den geplanten ,harten* MaBnahmen kommt den ,,Weichen*
MaBnahmenprogrammen eine besondere Bedeutung zu. Die bisherigen
Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan weisen dafir nennenswerte
Potenziale nach.

Angesichts der starken Nachfragezuwachse und der nur geringen Wirkungs-
unterschiede in der Wirkungsanalyse der Testszenarien mussten deren Ansatze
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bzw. Ansatzkombinationen modifiziert und in einem Zwischenschritt weiter
ausgearbeitet und optimiert werden. Schwerpunkt der Bearbeitung war dabei
zunachst, die strukturbedingten, zukinftigen zusatzlichen Verkehre weitgehend im
OPNV zu binden und absehbar entwicklungsbedingt eintretende funktionale
Defizite abzubauen. Dartber hinaus ist das Handlungskonzept mit dem Ansatz
,Erhéhung der Stadtvertraglichkeit des StraBennetzes innerhalb des Mittleren
Rings“ weiter ausgearbeitet worden. Zusétzlich wurden die im Rahmen von
Testszenario 3 betrachteten ,Weichen® MaBnahmenprogramme flankierend zu den
in den ersten beiden Stufen konzipierten MaBnahmenbindeln ergénzend
hinsichtlich der Prioritdten beurteilt (Abbildung 2).

Vorentwurf VEP
Strukturdaten- Wirkungsanalyse
prognose Basisszenario, 3 Test-Szenarien
Landeshaupt-
stadt Miinchen
+ Umland

“Die Auswirkungen der Strukturentwicklung in
Miinchen und der Region (iberlagern
die Wirkungen der Test-Szenarien.”

!

Ableitung des Entwurfs Handlungskonzept
Stufe 1: Verbesserung des OPNV-Anteils
der regionalen Pendler
Stufe 2: Erhéhung der Stadtvertrédglichkeit
innerhalb des Mittleren Ringes
Stufe 3: Weiche MaBnahmen

!

Wirkungsanalyse Entwurf Handlungskonzept

l

VEP Landeshauptstadt Miinchen

Abbildung 2: Ableitung des Handlungskonzepts

<[> BS&
traffic mobility logistics Prof. Beckmann
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3 Optimierung von Teilkonzepten

3.1 Erhéhung des OPNV-Anteils im Stadt-Umland-
Verkehr

Ein wesentlicher Ansatzpunkt resultiert aus den (bestehenden und zukiinftigen)
verkehrlichen Verflechtungen zwischen der LH Miinchen und dem Umland sowie
dem dazugehdrigen Verkehrsmittelwahlverhalten. Aus der Verflechtungsanalyse
ergeben sich verschiedene Umlandrelationen mit hohen Nachfragewerten im
Gesamtverkehrsaufkommen und gleichzeitig unterdurchschnittlichem OPNV-Anteil.
Darunter fallen im Umland die Bereiche: Karlsfeld / Dachau, Puchheim /
Furstenfeldbruck, Germering / Grafelfing, Starnberg, Martinsried / Neuried,
Unterhaching, Neubiberg / Ottobrunn, Haar, Feldkirchen / Dornach / Aschheim,
Unterféhring, Garching, UnterschleiBheim und deren Verkehrsbeziehungen mit den
auBeren Stadtbezirken. Fir diese Relationen wurden in einem Zwischenschritt
anhand der Ergebnisse der Simulationsrechnungen die Potenziale neuer OPNV-
Angebote im Zusammenhang mit den schon im Basisszenario ,gesetzten”
MaBnahmen? untersucht.

Als Ergebnis dieses Arbeitsschrittes konnten folgende Korridore zur ErschlieBung
zusatzlicher OV-Potenziale im Stadt-Umland-Verkehr ermittelt werden:

» Moosach - Entwicklungsgebiet Ludwigsfeld/Karlsfeld - Dachau
» Giesing — Neubiberg/Ottobrunn

» GroBhadern — Martinsried - Planegg

Zur Steigerung des OPNV-Anteils an den Umlandverkehren tragen neben
Verbesserungen in der FlachenerschlieBung, Anbindung der Schienenhaltepunkte
bzw. Bahnhéfe, Angebotsverbesserungen in den bestehenden Stadt-Umland-
Netzen und in den oben dargestellten Korridoren auch Verbesserungen im
stadtischen OPNV-Netz bei. Grundvoraussetzung fiir Angebotsverbesserungen im
Stadt-Umland-Verkehr und stadtischen Verkehr ist der Ausbau der Infrastruktur
(insbesondere die 2. S-Bahn-Stammstrecke, U-Bahn- und StraBenbahn-
verlangerungen). Eine konkrete MaBnahmenuUbersicht ist in Kapitel 4 dargestellt.

2 Die Ansatze des Basisszenarios beinhalten v.a. das 266 Mio. Euro Paket zum S-
Bahnausbau sowie weitere Angebotserweiterungen im S-Bahn-, U-Bahn- und
StraBenbahnnetz (siehe dazu auch Kapitel 4)

e ES
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Wirkungsanalyse der Optimierungen

In den o.g. Korridoren des stadtgrenzeniberschreitenden Verkehrs wurden mit dem
Verkehrssimulationsmodell gesonderte Wirkungsanalysen mit der Zielrichtung
durchgefiihrt, mégliche Anderungen der OV-Nachfrage durch Angebots-
erganzungen in diesen Bereichen zu ermitteln.

Moosach - Entwicklungsgebiet Ludwigsfeld/Karlsfeld

Zur besseren Anbindung des Entwicklungsgebietes Ludwigsfeld/Karlsfeld und des
benachbarten Landkreises Dachau wird die Verlangerung der bestehenden Tram-
Linie 20 vom Bahnhof Moosach Uber die Stadtgrenze hinweg bis nach Karlsfeld
unterstellt. Auf dem Streckenabschnitt zwischen Bahnhof Moosach und
Stadtgrenze wurden zwischen 7.000 und 11.000 Fahrgasten/Tag ermittelt. Dabei
treten zwar Wechselwirkungen mit der Fahrgastnachfrage der S-Bahn Richtung
Dachau auf, doch werden im Saldo in diesem Korridor insgesamt mehr Fahrgéaste
befdrdert.

Giesing — Neubiberg/Ottobrunn

Die fir den Raum Giesing — Neubiberg/Ottobrunn unterstellte Verlangerung der
Tram-Linie bis zur S-Bahn-Verknipfung in Ottobrunn fihrt zu einer Belastung von
ca. 8.000 Fahrgasten/Tag. Durch diese feinere ErschlieBung durch die Trambahn
werden zusatzliche Fahrgaste im stadtgrenzenlberschreitenden Verkehr
gewonnen.

GroBhadern — Martinsried — Planegg

Die Verlangerung der U-Bahn-Linie 6 von GroBhadern bis zum S-Bahn-Haltepunkt
in Planegg bewirkt, dass auf diesem Streckenabschnitt bis zu 11.000
Fahrgéste/Tag dieses neue Angebot nutzen. Zwar ist im Endabschnitt eine gewisse
Abnahme des Fahrgastaufkommens festzustellen, dennoch wird die Verlangerung
aufgrund der deutlich verbesserten Anbindung und der VerknUpfung mit der S-Bahn
positiv betrachtet. Hier sollte weiter untersucht werden, ob durch eine gezielte Orts-
bzw. Stadtentwicklungsplanung zusatzliche Potenziale entwickelbar sind.
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3.2 Erhohung der Stadtvertraglichkeit des
HauptverkehrsstraBennetzes innerhalb des
Mittleren Ringes

Als ein wesentlicher Ansatz zur Erh6hung der Stadtvertréaglichkeit des Kfz-Verkehrs
wurde in den Testszenarien die funktionale Abstufung des StraBennetzes innerhalb
des Mittleren Rings (MR) angesehen. Dies bedeutet, dass das Hauptverkehrs-
straBennetz innerhalb des Mittleren Rings keine Uberregionale bzw. regionale
Verbindungsfunktion Gbernimmt und somit dort keine nennenswerten
Durchgangsverkehre® mehr vorhanden sein sollten.

Zur Bestimmung des Durchgangsverkehrsanteils innerhalb des MR wurden fir das
Basisszenario alle StraBen des Untersuchungsnetzes hinsichtlich der Verkehrs-
zusammensetzung analysiert. Dabei stellte sich heraus, dass im Zusammenhang
mit den geplanten Ertichtigungen des Mittleren Ringes insgesamt betrachtet die
StraBen Uberwiegend nur geringe Durchgangsverkehrsanteile aufweisen, Quell-
und Zielverkehre sind also die dort maBgeblichen Verkehre. Von den ca. 885.000
Kfz/24h, die den Mittleren Ring passieren (Bezug Basisszenario), sind nur ca.
86.000 Kfz/24h (9,7 %) Durchgangsverkehre. Das bedeutet, dass unter
funktionalen Gesichtspunkten das StraBennetz innerhalb des Mittleren Rings dem
Sekundarnetz (6rtliche HauptverkehrsstraBen mit maBgebender Verbindungs-
funktion) zugeordnet werden kann.

Dariber hinaus wurde Uberprift, ob das unter Bedingungen des Basisszenarios
ermittelte Kfz-Quell- und Zielverkehrsaufkommen im bestehenden Haupt-
verkehrsstraBennetz innerhalb des Mittleren Rings vertraglich abgewickelt werden
kann. In diesem Zusammenhang wurde eine Analyse der derzeit vorhandenen
straBenrdumlichen Vertraglichkeit dieser StraBen durchgefihrt (Plan 0.1).
Dabei wurden die Gesichtspunkte

» Gehwegbreiten in Abhangigkeit der anliegenden Nutzungen

» Radverkehrsanlagen als grundsatzlich begleitende Verkehrsanlage an
HauptverkehrsstraBen

» OV — Sonderwege wie Busfahrstreifen, eigener Gleiskérper
» Kapazitat fir den flieBenden Kfz-Verkehr

im Kontext der vorhandenen straBenraumlichen Verhaltnisse, der Netzfunktion und
den Belastungen des Basisszenarios betrachtet.

3 Unter Durchgangsverkehr werden hier die Verkehre gefasst, die weder Quelle noch Ziel
innerhalb des Mittleren Ringes haben
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Darauf aufbauend wurde dann auf Grundlage vorliegender StraBenausbauplane
untersucht, ob MaBnahmen zur Situationsverbesserung in den einzelnen
StraBenraumen umgesetzt werden kdnnten (Plan 0.2). Wenn ausreichende
raumliche Verhaltnisse vorhanden sind, kann der Querschnitt ,vertraglicher, d. h.
entsprechend der jeweiligen Nutzungsanspriiche, aufgeteilt werden. Sind keine
straBenrdumlichen Potenziale vorhanden, besteht grundséatzlicher Kfz-
Entlastungsbedarf fir den betrachteten StraBenabschnitt, da im vorhandenen
StraBenraum alleine durch Umgestaltung keine Problemlésung erreicht werden
kann.

Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigen, dass im vorhandenen
HauptverkehrsstraBennetz in vielen StraBenabschnitten durch passende
UmgestaltungsmaBnahmen die straBenrdumliche Vertraglichkeit verbessert werden
kann. Die StraBen haben also Vertraglichkeitspotenziale, die durch geeignete
UmgestaltungsmaBnahmen mobilisiert werden kénnten.

Vor diesem Hintergrund kann eine Funktionsabstufung des Primarnetzes innerhalb
des Mittleren Rings, wie sie im Vorentwurf zum VEP vorgeschlagen wurde,
realisiert werden. Mit Umsetzung der MaBnahmen entlang des Mittleren Rings und
den noch konkret auszuarbeitenden straBenrdumlichen Umgestaltungen im
StraBennetz innerhalb des Mittleren Rings kann ein wesentlicher Beitrag zur
Qualitats- und Attraktivitatssteigerung des StraBenraumes sowie zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit in diesem Bereich geleistet werden.

3.3 ,,Weiche“ MaBnahmen zur Erganzung und
Verstarkung der Wirkungen infrastruktureller
MaBnahmen

Weiche"“ MaBnahmen umfassen insbesondere die MaBnahmenfelder:
» Betrieb (z.B. fuBgangerfreundliche Signalschaltungen),

» Organisation (z.B. Parkraummanagement, Bewohnerparkregelung,
Burgerbus, ,Walking Bus* fir Grundschulkinder),

» finanzielle Anreize und Belastungen (z.B. ,City-Maut*,
StraBenbenutzungsgeblhren, Job-Ticket),

» Information (z.B. Fahrplan- und Tarifinformationen, aktuelle Verkehrszu-
standsinformationen, Individuelle Verkehrsleitsysteme),

» Beratung (z.B. Mobilitdtsberatung, umfassende schulische
Mobilitatserziehung).
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»Weiche“ MaBnahmen wirken vor allem ergédnzend und verstarkend — kaum
aber ersetzend- zu infrastrukturellen, betrieblichen, tariflichen oder rechtlichen
MaBnahmen. Sie kénnen relativ zielgruppen-/marktsegmentgenau
ausgestaltet und situationsspezifisch eingesetzt werden. Dies bedeutet, dass
fir die Wirksamkeit u.a. folgende Voraussetzungen erfillt sein missen:

a) bedirfnisangepasste Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsangebote (nach
Art, Zeitpunkten, Quell-Ziel-Beziehungen ...),

b) Ausschdpfung von Méglichkeiten zu nachfrageorientierten
Angebotserweiterungen (z.B. Verbesserung der OPNV-Angebote fiir den
Stadt-Umland-Verkehr),

c) Begrenzung kontraproduktiver verkehrlicher Effekte (z.B. Vermeidung der
Siedlungs- und Standortentwicklung in Stadt und Umland abseits von
leistungsfahigen OPNV-Achsen).

Im Testszenario 3 ,Bewusste Mobilitat“ sind die Effekte der ,Weichen“ MaBnahmen
untersucht und abgebildet worden. Sie zeigen im Vergleich zum Basisszenario
ahnliche Effekte auf Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistungen und
Verkehrsmittelnutzung (Modal-Split) wie die MaBnahmen im Testszenario 2.

Da dem Ziel einer ,Beeinflussung des Verkehrsklimas zu Gunsten bewusster
Mobilitat“ vielfaltige Rahmenbedingungen eher hemmend entgegen stehen
(Abbildung 3), bedarf es zur Gewahrleistung und Férderung der Wirksamkeit
~Weicher* MaBnahmen einer Ausschdpfung der infrastrukturellen, betrieblichen und
organisatorischen sowie der raumstrukturellen MaBnahmen

a) des Basisszenarios 2015,

b) der Siedlungsentwicklung an leistungsfahigen OV-Achsen,

c) der verbesserten (,schienengebundenen®) OPNV-ErschlieBung im Stadt-
Umland-Bereich sowie

d) der Erhéhung der Stadtvertraglichkeit des StraBennetzes innerhalb des
Mittleren Ringes.
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Hemmende Bedingungen/MaBnahmen

Verinderung von Verénderung von Verénderung von
Raumstrukturen/ Sozialstruktur Zeitstrukturen
Standortmustern (Demografische Entwicklung, (Erweiterung Arbeitszeiten/
(Wohnstandorte/Arbeitsorte Lebensstile, Motorisierung ...) Offnungszeiten)
im Umland ... Lockerung von zeitlichen und rdumlichen Bindungen ‘5
Unausgewogener Ausbau Einseitige Betriebsver-
MIV und Parken besserungen MIV
(Trassen, Anlagen, (Leitsysteme,
Knoten ...) Bevorrechtigung ...)

Beeinflussung des Verkehrsklimas

zu Gunsten ,,.Bewusster Mobilitat“

Ausbau OV-Infrastruktur Neue Dienste Angebots-/Betriebs-
Ordnungsrecht Car Shari verbesserungen OV
(Trassen, Haltepunkte ...) | | (Geschwindigkeiten, || (Car aring, L | (Takt, Anschlusssicherung,
Parken ...) Car Pooling, Beschleunigung ...)
CashCar, Call-A-Bike ...)
Ausbau NMIV-Infrastruktur -
(Trassen, Ab - Angebots-/Betriebsver-
stellanlagen ...) Mobilititsmanagement Information/Beratung besserungen NMIV
(Gebiete, Betriebe, (Werbung, Individual- (Querungshilfen,
Einrichtungen ...) Marketing, Signalisierung ...)
Standortberatung ...)

Kostenstruktur/Kostenanlastung
(Maut, Staugebihren, Parkgebihren, Steuer, Tarife ...)

»weiche“ MaBnahmen (Schwerpunkte)

Férdernde Bedingungen/MaBnahmen

Abbildung 3: Hemmende und férdernde Bedingungen/MaBnahmen zur Férderung eines
Verkehrsklimas ,Bewusste Mobilitat*

Die Veranderungspotenziale der Verkehrsaufwénde und des Modal-Splits
durch ,Weiche* MaBnahmen sind absolut und relativ eher begrenzt. Dies gilt

insbesondere, wenn diese einzeln und nicht im abgestimmten Verbund
eingesetzt werden.

Tabelle 1 verdeutlicht exemplarisch fir die MaBnahmenfelder ,Férderung von
Car-Sharing” und ,Mobilitaitsmanagement” in Form von Modellrechnungen die
wahrscheinlichen Wirkungen dieser ,Weichen* MaBnahmen auf die
Verkehrsmittelwahl. So bedeutet ein Anstieg des Car-Sharing-Anteils von
derzeit ca. 0.3 % der Einwohner Minchens auf 0.5 % bzw. 1 % oder 2 % -
unter den gezeigten Modellannahmen — eine Veranderung des Modal-Splits
um 1 Promille bis maximal rd. 1 Prozent aller Wege der Mlnchener. Eine
verstarkte Mobilitatsberatung der Einpendler aus dem Umland und
insbesondere eine gezielte Standortwahlberatung mit Mobilitdtsberatung der
aus der Stadt in das Umland ziehenden Personen/Haushalte erméglicht bei
konsequenter Durchflihrung und bei bedirfnisentsprechenden
Verkehrsangeboten im OPNV sowie bei OPNV-affinen Siedlungsstrukturen
erkennbare Zunahmen der Wege im OV — bei Abnahme von Wegen im MIV
(absolut um rd. 2% im Gesamtverkehr).

Cj—éh;/)
Hreiti: iy g eticd Prof. Beckmann ‘
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. Car Sharing
» Verbreitung derzeit verschiedene
Stadte in Deutschland 0,2% - 0,5 % aller Einwohner Miinchen
0,3 % aller Einwohner
» Verbreitung erweitert (Modellannahmen fir Minchen)
Beteiligtenanteile (1 0,3% — 0,5 % aller Einwohner
(2) 0,3% — 1,0 % aller Einwohner
(3) 0,3% — 2,0 % aller Einwohner
Beteiligte absolut (1) + 2.000 X — 5.000
@) + 7.000 ¥ — 10.000
(3) +17.000 ¥ —»  20.000
« Veranderung Wegeanzahl pro Tag
Annahmen:
» mobile Personen 4,0 Wege/Tag
« davon in Kernstadt 50 % mit MIV, 50 % mit Umweltverbund
« von (bisherigen)
MIV-Wegen 50 % mit Car-Sharing, 50 % auf Umweltverbund
Abnahme
der Wege im MIV (1) - 1.000 Wege
@) - 7.000 Wege
(3) - 17.000 Wege
Zunahme der Wege
im Umweltverbund (1) + 2.000 Wege
@) + 7.000 Wege
(3) + 17.000 Wege

Il. Mobilititsmanagement
» Zielgruppen: Einpendler
Wohnungswechsler aus Kernstadt in Umland
* Annahmen: }
* Potenzielle Zunahme OV Einpendler + 5%
um x Prozent bei intensiver ~ Wohnungswechsler + 10 %
individueller oder haushalts-
bezogener Mobilitats- und
Standortwahlberatung
* 10 % der Wohnbevdlkerung Minchens ziehen pro Jahr um, davon
20 % ins Umland = 1.000.000 EW x 10 % x 20 % = 20.000 EW
Uber 10 Jahre insgesamt 200.000 Einwohner mit neuem Wohnstandort im Umland
* Veranderung OV-Wege
Einpendler 830.000 Wege (bezogen auf Mlnchen)
30 % OV — 35 % OV
250.000 OV-Wege/Tag_
Zunahme auf 290.500 OV-Wege/Tag
— 40.500 OV-Wege zusétzlich
Umzlgler 200.000 Umzigler x 1,5 Wege/Tag
(bezogen auf Miinchen)
10 % OV (vorher im Umland)
Zunahme auf 30 % OV (nach Beratung im Umland)
— 30.000 OV-Wege zuséatzlich (nach Beratung im Umland)

Zunahmen Einpendler + 40.500 OV-Wege/Tag
Umzigler  +20.000 OV-Wege/Tag
Gesamt + 70.500 OV-Wege/Tag

Tabelle 1: Modellrechnungen zur Grobabschétzung der Wirkungen ,Weicher MaBnahmen*

<[av
IJ—':‘,{ =] Prof. Beckmann “‘I
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~-Weiche“ MaBnahmen tragen bei gezieltem Einsatz vor allem zu einer
Verbesserung des ,,Verkehrsklimas® zu Gunsten des ,,Umweltverbundes* aus
offentlichem Personennahverkehr und nichtmotorisiertem Verkehr bei.
Notwendige Basis zur Verbesserung des ,,Verkehrsklimas* sind
beispielsweise auch:

1. die Vorbereitung und Umsetzung von gesamtstadtischen und
quartiersbezogenen Konzepten zur Férderung des FuBgéanger- und
Fahrradverkehrs (z.B. Netzschlisse, Querungshilfen an stark belasteten
StraBen, Fahrradabstellmdglichkeiten, Prifung der Signalisierung auf
Verbesserungsmaoglichkeiten fir FuBganger- und Fahrradfahrer),

2. eine Férderung des generellen Nutzungskomforts des OPNV (z.B.
niveaugleiche Zugange, verstandliche Tarife, Anschlusssicherung und
Anschlussinformation),

3. Verbesserungen der straBenrdumlichen Qualitédten (z.B. vermehrte
Flachenbereitstellung fir FuB- und Radwege und flr verbesserte
Aufenthaltsmdglichkeiten).

Im Hinblick auf diese erganzenden — langfristig auch partiell substituierenden
— Wirkungen der ,,Weichen*“ MaBnahmen zu baulichen, betrieblichen,
organisatorischen, verkehrs- und ordnungsrechtlichen MaBnahmen ist eine
besondere Forderung und stufenweise Ausdehnung vorzusehen fir
MaBnahmen

a) eines kommunalen und regionalen Mobilitdtsmanagements,
b) eines betrieblichen Mobilitatsmanagements,

c) eines Mobilitdtsmanagements fir Einzeleinrichtungen (z.B. Schulen,
Messe),

d) einer intensivierten ,Mobilitatserziehung® in Schulen sowie

e) einer Beratung von Haushalten sowie Unternehmen bei deren
Standortwahl hinsichtlich der Nutzungsmdglichkeiten von
Verkehrsangeboten und der spezifischen Eignung von Standorten.

Die im Rahmen des Testszenarios 3 ,Bewusste Mobilitat“ vorrangig
berlcksichtigten MaBnahmen sind zwar zum Teil auch infrastrukturelle und
betriebliche MaBnahmen, sie wirken in ihrer Gesamtheit aber vor allem im Sinne
einer Verbesserung des Verkehrsklimas fir den nichtmotorisierten Verkehr, fir
Mobilitat im Nahraum und zum Teil auch fir den 6ffentlichen Personennahverkehr
(-.Umweltverbund®).
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4 Vorschlag zur Ausgestaltung des
Handlungskonzeptes

Die Formulierung der MaBnahmenvorschlage fur die einzelnen verkehrlichen
Teilsysteme basiert im Wesentlichen auf den Vorgaben aus dem Vorentwurf zum
Verkehrsentwicklungsplan und der Untersuchung sowie Optimierung der
Testszenarien. Die Darstellung der Elemente des Handlungskonzepts erfolgt in
diesem Kapitel differenziert fur die einzelnen Verkehrstrager. Dabei werden fur die
MaBnahmen des MIV und OPNV folgende Kategorien unterschieden:

» Gesicherte MaBnahmen, die beschlossen bzw. bereits in Bau sind (in der
Regel mit gesicherter Finanzierung),

» Geplante MaBnahmen bis 2015, jedoch ohne gesicherte Finanzierung sowie

» Optionale MaBnahmen mit weiterem Untersuchungsbedarf und langfristigem
Umsetzungshorizont.

Die Netzkonzeption 2015 fiir den schienengebundenen OPNV bzw. den MIV ist aus
Plan 01.1 bzw. 02.1 ersichtlich, die entsprechenden MaBnahmen aus Plan 01.2
bzw. 02.2. Die in den Planen des OPNV dargestellten Liniennummern entsprechen
dem derzeitigen Planungsstand und sind nicht Bestandteil des VEP.

41 OPNV

Das Netz des schienengebundenen OPNV orientiert sich im Wesentlichen am
aktualisierten Vorentwurf des VEP bzw. dem gultigen Nahverkehrsplan der LH
Minchen erganzt um Korridore fur mégliche Netzergéanzungen.

Da im Rahmen der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan nur
verkehrliche und keine volkswirtschaftlichen Betrachtungen von EinzelmaBnahmen
durchgeflihrt werden konnten, orientiert sich die Abschatzung der Sinnhaftigkeit
einer MaBnahme an der im heutigen Netz vorhandenen Verkehrsnachfrage
einzelner Linien bzw. Linienabschnitte. In einigen Netzabschnitten ist es aus
systembedingten Gesichtspunkten sinnvoll, Linienverlangerungen bis an
nahegelegene Verknipfungspunkte weiterzuflihren. In diesen Bereichen sind
insbesondere die siedlungsstrukturellen Entwicklungsmadglichkeiten zu prifen, um
die Auslastung des OPNV zu verbessern.

Um die Zugéanglichkeit des OPNV fiir Menschen zu gewahrleisten, die in ihrer
Mobilitatsfreiheit bzw. in ihrer Bewegungs- und Wahrnehmungsfahigkeit
eingeschrankt sind, wird eine barrierefreie Zuganglichkeit der Haltestellen sowie
eine behindertengerechte Ausstattung der Fahrzeuge angestrebt (s. Kap. 4.6).
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4.1.1 Gesicherte MaBnahmen

S-Bahn

Far den Ausbau der S-Bahn ist der Freistaat Bayern bzw. die Bayerische
Eisenbahn Gesellschaft (BEG) als Finanzier und Besteller zustédndig. Nach dem
Ende 1998 zwischen dem Freistaat und der Deutschen Bahn AG vereinbarten 266
Mio. Euro Programm werden bis 2004/2005 durch die Deutsche Bahn
insbesondere folgende MaBnahmen realisiert:

» Leistungssteigerung der Stammstrecke,

» Ertlchtigung der S 8-West bis Maisach sowie der S 5-West bis Wefling durch
signaltechnische MaBnahmen,

» Ausbau der stark belasteten AuBenstrecken (S 2-West mit neuem S-Bahn-
haltepunkt Untermenzing und S 2-Ost),

» Entflechtung von S-Bahn und Regionalverkehr im Bereich Berg-am-Laim
(S 5-Ost),

» Einflhrung des 10-Min.-Taktes in der Hauptverkehrszeit auf der S 2, 8 und 5
im Westen sowie der S 2 und 5 im Osten,

» Anschaffung neuer Ziige und verbesserter Service.
U-Bahn

Das U-Bahnnetz wird gemaB dem 3. Mittelfristprogramm bzw. auf der Grundlage
des Nahverkehrsplanes der Landeshauptstadt Miinchen durch folgende Strecken
verlangert:

» U 1-West-Verlangerung zum Olympia-Einkaufszentrum (OEZ)
» U 3-Nord-Verlangerung tber OEZ nach Moosach

Die darUiber hinaus im Nahverkehrsplan enthaltenen MaBnahmen sind im Kapitel
4.1.2 aufgefihrt.

Auf Betreiben des Freistaates Bayern, des Landkreises Miinchen und der Stadt
Garching wird insbesondere aufgrund der dortigen universitaren
Forschungseinrichtungen die Verlangerung der U 6-Nord nach Garching-
Forschungszentrum realisiert.

StraBenbahn

Zur Erschliessung des Entwicklungsgebietes Parkstadt Schwabing wird eine neue
StraBenbahnlinie zwischen Munchner Freiheit und Frankfurter Ring (Linie 23, mit
Betriebsstrecke vom Scheidplatz Uber ParzivalstraBBe) verkehren.
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Bus

Nach den positiven Erfahrungen (PUnktlichkeit, Zuverlassigkeit, Schnelligkeit) mit
der Beschleunigung der Buslinien 33, 58, 95 und 96 werden in den kommenden
Jahren auf Basis der aktuell erfolgten Neukonzeption des Busnetzes (Projekt
~topbus*) weitere Linien beschleunigt.

Neben dem Linienverkehr des OPNV gibt es in Miinchen ein Buskonzept fiir den
grenzlberschreitenden Linien- und Touristenverkehr mit drei aufeinander
abgestimmten Saulen:

» der in Planung stehende ZOB &stlich der Hackerbrlicke, der durch seine
unmittelbare N&he der S-Bahn-Stammstrecke und zu den StraBenbahnlinien
16 und 17 die zUgige Erreichbarkeit der Altstadt und des MVV ebenso
gewahrleistet, wie eine optimale Verknipfung mit dem DB-Regional- und
Fernverkehr am Hauptbahnhof,

» An- und Abfahrtszonen in der Innenstadt in Verbindung mit dem Busparkplatz
in der HansastralB3e, sowie

» Bus-P+R-Anlagen am Stadtrand (z.B. Fréttmaning)

Die Punkte zwei und drei sind bereits realisiert.

P+R und B+R

In Abstimmung mit dem MVV, den Umlandgemeinden und der Landeshauptstadt
Munchen werden im MVV-Raum in den kommenden Jahren rd. 10.600 zusatzliche
P+R-Stellplatze sowie rd. 13.100 zusétzliche Fahrradstellplatze (B+R) gebaut. Beim
Ausbau des B+R-Angebotes wird auch eine qualitative Verbesserung der
Abstellanlagen angestrebt, indem zumindest ein Teil Giberdacht wird und eine
bequemere und diebstahlsicherere Benutzung méglich ist.

Die innerstadtischen P+R-Anlagen dienen in der Regel vornehmlich dem lokalen
Bedarf. Grundsétzlich sollen Einpendler und Besucher von auBerhalb méglichst vor
bzw. kurz hinter der Stadtgrenze bereits ein komfortables P+R-Angebot vorfinden.
Eckpfeiler des Miinchner P+R-Konzeptes bilden vier groBe P+R-Anlagen in der
Nahe der Stadtgrenze mit jeweils 500 — 1.300 Stellplatzen fir Pkw und einem
Angebot flr Bus-P+R. Diese sollen dem Uberértlichen Bedarf dienen und werden
dementsprechend an Verknipfungspunkten zwischen Uberértlichen RadialstraBen
und S/U-Bahnhaltepunkten situiert. Als erste groBe P+R-Anlagen wurden die
Anlagen in Fréttmaning im Minchner Norden und Messestadt-Ost im Munchner
Osten realisiert; die S- bzw. U-Bahnhaltepunkte Neuperlach-Siid im Siidosten und
Harthaus im Westen sollen entsprechend erweitert werden. Auf Grund des
Beschlusses des Stadtrates zur Entgelterhebung an P+R-Anlagen werden die
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Anlagen in Zukunft zweckgerichteter ausgelastet und die Umlandbewohner zum
frihzeitigen Umsteigen auf den OPNV angeregt (Stadtrand 0,5 €/Tag, zentralere
Anlagen 1€/Tag).

4.1.2 Geplante MaBnahmen

S-Bahn

Allein bedingt durch die Mobilitdtsentwicklung wird der Verkehrsaufwand im OPNV
gegentber heute deutlich zunehmen. Zwischen Analyse und Basisszenario betragt
der Zuwachs alleine 13% sowie zwischen Basisszenario dem Entwurf zum
Handlungskonzept nochmals 7%. Damit angesichts dieser steigenden
Verkehrsnachfrage angepasste Angebote im OPNV iiberhaupt erst ermdglicht
werden kénnen, missen weitere umfangreiche AusbaumaBnahmen des S-
Bahnnetzes erfolgen:

» Bau 2. S-Bahn-Stammstrecke

» Ausbau der Flughafenanbindung (S 1-West — alternativ zum Transrapid*
/S 6-Ost mit Ringschluss Erding)

» S 4-West Pasing-Buchenau

» S 6-Ost Minchen — Markt Schwaben einschlieBlich neuem Haltepunkt Poing-
West

Mit einer Verschwenkung der S 6 zum Nordeingang der Messe Riem erhélt dieses
Gebiet Uber die S-Bahn eine verbesserte Regional-/Fernanbindung. Diese Losung
bietet verkehrliche Vorteile gegenlber einer U-Bahn-Verlangerung der U 2/7 nach
Feldkirchen, da eine umsteigefreie Verbindung insbesondere in Richtung Flughafen
angeboten werden kann.

Im Zusammenhang mit AusbaumaBnahmen der Deutschen Bahn AG und anderen
Siedlungsplanungen der Landeshauptstadt Miinchen sind im Stadtbereich folgende
weitere S-Bahnhaltepunkte geplant:

» Friedenheimer Briicke (Stammstrecke)

4 Im Rahmen einer Variantenuntersuchung innerhalb des Testszenarios 2 wurde die
Wirkung einer alternativen Flughafenanbindung mit Magnetschwebetechnik tberpriift. Der
»oensitivitatsfall Transrapid“ mit einem zugrunde gelegten Betriebskonzept, das einen 10-
Minuten-Takt zwischen Hauptbahnhof und Flughafen vorsieht (Westtrasse mit 10 min
Fahrzeit), weist demnach ca. 33.000 Fahrgaste/Tag auf der genannten Relation auf. Die in
diesem Sensitivitatsfall ermittelten Transrapid-Fahrgéste sind Gberwiegend Fahrgaste, die
im vergleichbaren Testszenario 2 die S-Bahn-Verbindung zu Flughafen nutzen. Die
Fahrgaste wechseln somit innerhalb des OPNV’s das Verkehrssystem. Zusétzliche
Fahrgaste wurden in dieser Betrachtung durch den Transrapid nur in geringem Umfang
gewonnen.
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» Freiham

» Menterschwaige
Der Bau des S-Bahnhaltepunktes Menterschwaige ist Bestandteil des Endausbaus
der sogenannten ,,Sendlinger Spange“ zwischen Pasing und Deisenhofen mit dem

u.a. auch eine Ableitméglichkeit zum DB-Sidring im Falle von Stérungen auf der S-
Bahn-Stammstrecke geschaffen werden soll.

Im Umland soll die Verlangerung der S 7 um 9 km von Wolfratshausen nach
Geretsried (mit 3 neuen Haltepunkten) umgesetzt werden.

U-Bahn

Die vorgeschlagenen MaBnahmen im U-Bahnnetz sollen die OV-ErschlieBung
verbessern und/oder bislang fehlende Verknipfungen mit dem S-Bahnnetz
herstellen.

» U 4 Ost: Verknlpfung S-Bahn Englschalking

» U 5 West: Verknipfung Pasing Bf

» U 6 West: Verlangerung nach Martinsried
Im Rahmen der Testszenariobetrachtungen wurden die Wirkungen einer U-Bahn-
Ringlinie (,Mini-U-Bahn“im Bereich des Mittleren Rings) mit VerknUpfungen zu den
radialen Linien untersucht. Aufgrund der geringen prognostizierten zusatzlichen
OV-Verkehrsnachfrage wurde diese Linie wie auch andere U-Bahnverlangerungen

wie z.B. die U 2-Ost nicht in das Handlungskonzept ibernommen. Weitere in den
Szenarien untersuchte U-Bahnlinien sind in Kapitel 4.1.3 enthalten.

StraBenbahnnetzerganzungen

Mit der Erweiterung des StraBenbahnnetzes kénnen die ErschlieBungs- und
Verbindungsqualitat im Stadtgebiet sowie durch Weiterfihrung in das Umland die
regionale OPNV-Anbindung verbessert werden. Aus der wirkungsanalytischen
Untersuchung kdnnen folgende bereits im Nahverkehrsplan enthaltenen
Netzerganzungen bestatigt werden:

» Linien 12/22: AidenbachstraBe —bzw. Lorettoplatz — Romanplatz
(Westtangente)

» Linie 17/22: Neuhausen — Bogenhausen (Nordtangente)
» Linie 18: Effnerplatz - Arabellapark - St. Emmeram

» Linie 19: Pasing Marienplatz - Pasing Bf
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Dariber hinaus werden folgende Neubaustrecken vorgeschlagen:

» Linie 23: Frankfurter Ring - Harthof / Hasenbergl — Goldschmiedplatz bzw.
Kieferngarten

» Linie 27: SchwanseestraBe — GroBhesseloher Briicke

Weitere Netzergdnzungen (wie z. B. die Verlangerung der Linie L 18-West in die
Blumenau) haben sich auf Grund der geringen Verkehrsnachfrage nicht als
tragféahig erwiesen.

4.1.3 Optionale MaBnahmen

Hier werden Korridore dargestellt, die sich geman vorliegender Untersuchungen
unter verkehrlichen Gesichtspunkten als sinnvoll und weiter konkretisierungswurdig
heraus gestellt haben und/oder die im Zusammenhang mit weiteren Planungs- bzw.
Entwicklungsoptionen offen gehalten werden sollten.

S-Bahn

Im Sinne einer vorausschauenden Verkehrsentwicklungsplanung sollte ein Ausbau
des DB-Sidrings grundsatzlich und unabhéngig von den Planungen zum zweiten
S-Bahn-Stammestreckentunnel offengehalten werden.

Zur Angebotserweiterung im S-Bahnnetz sollte im Zusammenhang mit einer
verbesserten ErschlieBung des Entwicklungsgebietes im Gleisdreieck Pasing die
Anlage des neuen Haltepunktes BerduxstraBe weiter geprift werden.

Zur verbesserten Anbindung des westlichen Umlands an den Flughafen und der in
dessen Umfeld geplanten Entwicklungen sollte die Planung der Pasinger Kurve flr
den Regional- und Fernverkehr weiter verfolgt werden.

U-Bahn

Die hier genannten MaBnahmen sind ggf. in Wechselwirkung mit den Ubrigen
optionalen MaBnahmen (StraBenbahn/Stadt-Umland-Bahn) sowie ggf. weiteren
mdglichen Siedlungsentwicklungen zu sehen.

» U 1 West: Verlangerung Uber das OEZ hinaus in Richtung Fasanerie

» U 3 Nord: Option einer Verlangerung Uber den Bahnhof Moosach hinaus
nach Untermenzing.

» U 6 West: Verlangerung Martinsried — Planegg

» U2 - U6 —Verbindungsspange nérdlich des DB-Nordrings (insb. zur
zusatzlichen ErschlieBung des neuen FuBballstadions Fréttmaning)
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StraBenbahn/Stadt-Umland-Bahn

Im Zusammenhang mit der Umsetzung des Entwicklungsgebietes Freiham kdnnte
die L 19 weiter bis zum neuen S-Bahn-Haltepunkt Freiham verlangert werden.

Aus den Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan und den vorliegenden
Untersuchungen zur Stadt-Umland-Bahn gehen OPNV-Bedienungskorridore in den
Stadt-Umland-Beziehungen hervor, in denen zukiinftig neue Angebote entwickelt
werden sollten. Dies sind die Bereiche

» Dachau —Karlsfeld/Ludwigsfeld — Moosach — Nordring - Cosimapark —
Messestadt Riem

» Giesing — Ottobrunn — Taufkirchen bzw. Fasanenpark

» GroBhadern und/oder Flrstenried — Martinsried - Planegg

Prinzipiell sind Betriebskonzepte auf Basis von StraBenbahnverlangerungen
bestehender Linien oder ein eigenes Stadt-Umland-Bahnnetz denkbar. Hierzu
liegen bereits erste Wirkungsanalysen und Machbarkeitsstudien vor, die jedoch
noch einer weiteren Konkretisierung bedirfen. Wie bereits oben erwéhnt, sind in
diesem Zusammenhang ggf. Wechselwirkungen mit dem U-Bahn-Netz bzw. dessen
Planung und Fortschreibung zu beachten.

4.2 MIV

Hinsichtlich der Funktionsbestimmung des HauptverkehrsstraBennetzes wird in
Analogie zu den Darstellungen im Flachennutzungsplan differenziert nach einem
Priméarnetz und einem Sekundarnetz. Grundsétzlich enthalt das
HauptverkehrsstraBennetz des VEP StraBenziige mit maBgebender
Verbindungsfunktion. Das sogenannte Primarnetz (rot) besteht im Wesentlichen
aus folgenden StraBen mit Gberregionaler bzw. regionaler Verbindungsfunktion (s.
Plan 02.1):

» Autobahnring (A 99)

» Mittlerer Ring (B 2 R). Dieser bildet die Hauptschlagader des stadtischen
HauptverkehrsstraBennetzes.

» Auf das Stadtgebiet zulaufende bzw. in das Stadtgebiet hineinflihrende
Bundesautobahnen (A 8, A9, A 92, A 94, A 95, A 96, A 995)

» GroBraumige radiale BundesstraBBen (B 304, B 13-Nord, B 11-Sid und B 2-
West)

» Wichtige regionale VerbindungsstraBen (St 2345, St 2078, St 2082, St 2344)
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» Tangentiale und radiale StraBenzlige zur Aufnahme des groBraumigen und
regionalen Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehrs wie die geplante
Nordostverbindung (NOV) mit dem Féhringer Ring (St 2088) — Frankfurter
Ring — Moosacher StraBe — Max-Born-StraBe sowie die Firstenrieder StraB3e
zwischen A 96 und A 95.

» Sonstige RadialstraBen wie Lochhausener StraBBe / Obere MihlstraBe / Von-
Kahr-StraBe, VerdistraBBe, EffnerstraBBe, Putzbrunner Strae und
GeiselgasteigstraBe / Griinwalder StraBe.

Dieses vorgeschlagene Priméarnetz entspricht im Wesentlichen dem in der Inzell-
Initiative konzipierten Netz der sog. ,Roten Routen® im Stadtgebiet und dient in
erster Linie dem Ziel der Biindelung starker Kfz-Verkehrsstrome des groBraumigen
und regionalen Ziel-/Quellverkehrs sowie teilweise dem Durchgangsverkehr auf
geeigneten bzw. geeignet auszubauenden StraBenziigen zur Entlastung von
empfindlichen Wohnbereichen. Das Primarnetz endet stadteinwérts mit dem
Mittleren Ring. Dessen Hauptfunktion besteht in der Verteilung starker
Binnenverkehrsstréme und starker gesamtstadtischer Ziel-/Quellverkehre. Im
Siidwest-/Stidabschnitt ergibt sich zusatzlich eine Uberlagerung mit groBraumigen
Durchgangsverkehrsanteilen.

Das sogenannte Sekundérnetz (orange) enthalt alle weiteren
HauptverkehrsstraBen mit Uberwiegend oértlicher Verbindungsfunktion, die auch im
Flachennutzungsplan enthalten sind. Diese StraBenzlige dienen sowohl der
Verbindung mit Gemeinden des Umlandes als auch von Stadtteilen innerhalb
Munchens; innerhalb des Mittleren Ringes (Innenstadt) tibernehmen sie auch die
Funktion innerértlicher Verbindungen Uber Iangere Distanzen. Das Sekundéarnetz
dient in erster Linie der Aufnahme des Binnenverkehrs und der Verteilung des Ziel-
/ Quellverkehrs.

Nachgeordnet zu diesem Sekundarnetz existiert ein Tertidrnetz, das aber fir den
Flachennutzungsplan nicht relevant ist und deshalb im VEP nicht hervorgehoben
dargestellt ist. Es beinhaltet weitere VerkehrsstraBen, die nicht den Tempo-30-
Zonen zuzuordnen sind und deshalb weiterhin mit Tempo 50 befahren werden
kdénnen (z. B. StraBenzige mit Bus- und Tramlinie, Gewerbegebietsstral3en,
VerbindungsstraBen in freier Landschaft, StraBen mit wichtiger Sammelfunktion).

Primar-, Sekundar- und Tertidrnetz zusammen umfassen in Minchen etwa 20 %
des gesamten StraBennetzes. Die Ubrigen StraBen sind ErschlieBungsstraBen und
befinden sich Uberwiegend in Tempo 30-Zonen.

Das mit dieser funktionalen Gliederung verfolgte Blindelungsprinzip bedeutet auch,
dass StraBen des Priméar- und Sekundarnetzes eine entsprechende
Verkehrsqualitat aufweisen massen, damit keine Verdrangungen in das
untergeordnete StraBennetz auftreten.
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4.2.1 Gesicherte MaBnahmen

Zur Sicherstellung der Funktionsféhigkeit des Autobahnnetzes beinhaltet das
StraBennetz des Handlungskonzepts folgende AusbaumaBnahmen:

» 2x3-streifiger Ausbau der A 9 zwischen AK Nord und Frankfurter Ring

» 2x4-streifiger Ausbau der A 9 zwischen AK Neufahrn und AK Nord

» A 99 West zwischen AS Lochhausener StraB3e und A 96 mit Anbindung
Germering (B 2neu)

Im Zusammenhang mit dem Stadionneubau Fréttmaning sind Anbindungen an die
A 99 und A 9 vorgesehen.

Der Mittlere Ring wird durch den Tunnel Richard-Strauss-StraBe weiter ertlichtigt.
Weitere MaBnahmen, die sich in Bau bzw. Bauvorbereitung befinden, sind
auBerdem:

» Neutrassierung der BergsonstraBe, Obere MuhlstraBBe, Lochhausener StraBe

» Planfreie Bahnquerung Ludwigsfelder StraBe

4.2.2 Geplante MaBnahmen

Im Autobahnnetz werden folgende weiteren MaBnahmen vorgesehen:
2x4-streifiger Ausbau der A 99-Ost zwischen AK Nord und AK Ost
AS A 99/ M 8, Anschluss Aschheim/Ismaning

» Ausbau der AS Kirchheim an der A 99

» A 94 Munchen — Mihldorf

» St 2063 mit Vollanschluss an die A 96

v

v

Uberwiegend auBerhalb des Stadtgebietes der Landeshauptstadt Miinchen wurden
folgende MaBnahmen in die weiteren Planungen bis 2015 Gbernommen:

» Nordostverbindung und 2x2-streifiger Féhringer Ring

» Flughafentangente Ost (St 2080 neu) zwischen A 92 (AS Erding) und A 94
bei Anzing

» M 4 neu, 6stliche Umfahrung Neuried

» Sudanbindung Perlach
Innerhalb des Mittleren Rings wird im Handlungskonzept kein Primarnetz mehr
ausgewiesen, die héchste Hierarchiestufe haben hier StraBen mit értlicher

Verbindungsfunktion (Sekundarnetz). Dementsprechend sollte dieser Bereich nur
von Kraftfahrzeugen befahren werden, die dort Quelle bzw. Ziel haben. Bedingung
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dafir ist eine akzeptable Verkehrsqualitat auf dem Mittleren Ring, wie z.B. durch
den Ausbau Petuelring bereits umgesetzt, die durch folgende AusbaumaBnahmen
gewahrleistet werden soll:

» Tunnel Richard-Strauss-StraBe (s. 4.2.1)

» Hohenfreier Ausbau im Bereich Garmischer Str. / L.-Kiesselbach-Platz /
HeckenstallerstraB3e

» Ausbau Isarring zwischen Biedersteintunnel und Effnerplatz
In Verbindung mit diesen AusbaumaBnahmen konnte durch die Wirkungsanalysen
belegt werden, dass innerhalb des Mittleren Rings der Durchgangsverkehr dann
nur noch geringe Teile des Gesamtverkehrsaufkommens ausmacht. Weitere
Analysen haben auBerdem ergeben, dass mit zusatzlichen straBenrdumlichen
Umgestaltungen innerhalb des Mittleren Rings die Vertraglichkeit dieser StraBen

deutlich verbessert werden. Die daflr notwendigen raumlichen Potenziale sind in
der Regel vorhanden.

Weitere MaBnahmen, die zum Teil im Zusammenhang mit OPNV-Planungen zu
sehen sind, betreffen z.B.:

» Umbau Furstenrieder Str.

» Umbau LeopoldstraBBe

» Neubau Nordumgehung Pasing (NUP)

» Neubau Verbindungsspange Freiham

4.2.3 Optionale MaBnahmen

Hier werden MaBnahmenvorschlage dargestellt, die sich geman vorliegender
Untersuchungen unter verkehrlichen Gesichtspunkten als sinnvoll und weiter
konkretisierungswiurdig heraus gestellt haben und/oder die im Zusammenhang mit
weiteren Planungs- bzw. Entwicklungsoptionen offen gehalten werden sollten.

Als optionale MaBnahme ist im Vorschlag zum Handlungskonzept fir das
Autobahnnetz der 2x4-streifige Ausbau der A 99-Ost zwischen AK Ost und AK Stid
enthalten.

Zur weiteren Ertlichtigung des Mittleren Rings sind weiterhin

» eine Tunnelverlangerung an der Tegernseer LandstraBe zwischen
Candidtunnel und St.-Quirin-Platz und

» ein Tunnel in der Landshuter Allee zwischen LeonrodstraBe und Dachauer
StraBe

vorgesehen.
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Zur Entlastung empfindlicher Bereiche sollten z.B. folgende
StraBennetzerganzungen offen gehalten werden:

» Ostumgehung Feldmoching (St 2342 neu) und Verlangerung der Augustin-
Rdsch-StraBe

» Ostumfahrung Unterféhring
» Sldostanbindung Messestadt-Riem

Da die Verlegung der StaatsstraBe St 2342 auf die Ostseite der Bahnanlagen
verkehrlich fUr sinnvoll erachtet wird, ist die Trasse in den Planen 02.1 und 02.2
enthalten. Der Flachennutzungsplan Nord ist in diesem Teilbereich bislang nicht
genehmigt.

Das Bebauungsplanverfahren zur Verlangerung der StablistraBe lauft derzeit noch.
Da die Realisierung vom Planungsreferat auf absehbare Zeit fir nicht durchsetzbar
angesehen wird, ist die Trasse in den Planen nicht enthalten. Eine Stadtrats-
entscheidung hierzu steht noch aus.

4.3 Ruhender Verkehr

Bedingt durch die Anforderungen, die Mobilitdtsbedurfnisse der Menschen und
Unternehmen einer Stadt zu befriedigen und zugleich die unerwiinschten Folgen
zunehmenden Verkehrs fir die Stadt zu begrenzen, missen die
Rahmenbedingungen der Mobilitat so gestaltet werden, dass soziale,
wirtschaftliche und kulturelle Aktivitadten mit méglichst umwelt- und
stadtvertraglichem Verkehr verbunden sind. Dem gesamtstéadtischen
Parkraummanagement kommt in diesem Zusammenhang eine groB3e Bedeutung
zu:

» Vorhaltung des notwendigen Parkraumangebotes und dessen effiziente
Nutzung, z.B. zur Sicherung der Wohnfunktion und der Erreichbarkeit im
Handel und Gewerbe

» Bewirtschaftung der Parkraumangebotes zur Sicherstellung notwendiger bzw.
gewlnschter Verkehre vor allem der Bewohner, Kunden und Besucher sowie
des Wirtschaftsverkehrs und zur Verlagerung der Verkehrsnachfrage auf
umwelt- und ressourcenschonenden Verkehrsmittel

» Zeitliche und rdumliche Steuerung und Lenkung der Parkraumnachfrage
durch Informations- und Leitsysteme, z.B. zur effektiven Auslastung von
Verkehrsinfrastruktur und zur Entlastung von stadtebaulich sensiblen
Bereichen

Die Parkproblematik in der Innenstadt ist seit Idngerem zentraler Bestandteil der
sog. ,Inzell-Initiative*. Bei den dort angestellten Uberlegungen und Diskussionen
wurde zwischen nahezu allen Beteiligten Konsens in folgenden Bereichen erzielt:
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» Flachendeckendes Parkraummanagement (Bewirtschaftung der vorhandenen
6ffentlichen Stellplatze, Bewohnerparken) innerhalb des Mittleren Ringes

» Differenzierte Zeit- und Preisregelungen in Gebieten mit groBem
Parkraummangel, z. B. Ausweitung der Altstadtgebihrenregelung in Richtung
Hauptbahnhof, Einbeziehung auch bislang unbewirtschafteten Parkraums,
Ausweisung von Ladezonen

» Einrichtung eines effizienten Parkleitsystems fir den Bereich der Altstadt zur
Entlastung von Parksuchverkehr und zur gleichmaBigeren Auslastung der
vorhandenen Parkierungsanlagen

» Bau von Anwohnergaragen in Gebieten mit Parkraumknappheit, fir
Bewohner ggf. auch als automatische Parkgaragensysteme (z. B.
DonnersbergerstralBe)

Die Realisierung dieser Vorschlage wurde vom Stadtrat am im Jahr 1999 im
Grundsatz beschlossen. Darauf aufbauend erfolgten die ersten Umsetzungen der
Parkraumbewirtschaftung fur die Gebiete "Altschwabing", "Schwabing Mitte" und
"Sudliches Lehel" sowie deren geplanter Ausdehnung auf acht
Parkraummanagementgebiete in Au-Haidhausen sowie dem "Mittleren" und
"Noérdlichen Lehel". Die Realisierung der MaBnahmen soll Ende 2004
abgeschlossen sein.

In Gebieten mit erheblichem Parkraummangel soll durch die nachtragliche
Errichtung von Anwohnerstellpldtzen die Situation verbessert werden. Hierzu hat
die Vollversammlung des Stadtrates mit dem Beschluss ,Anwohnergaragen in
Munchen® einer dreistufigen Prioritatenliste zugestimmt. Ferner hat der Stadtrat ein
Parkleitsystem fur das Zentrum (Altstadt und angrenzendes Hbf-Viertel) mit
insgesamt 25 Parkierungsanlagen beschlossen.

Neben der Umsetzung von MaBnahmen im zentralen Stadtbereich sollten zur
systematischen Ableitung eines gesamtstadtisches Ansatzes die Ubrigen
Stadtbereiche identifiziert werden, in denen durch Parkraummanagement
Situationsverbesserungen erzielt werden kénnen. Da dazu flachendeckend keine
empirischen Nachfrage- bzw. Auslastungsdaten vorliegen, sollten durch
Auswertung vorliegender Struktur- und Mobilitatsdaten auf kleinrdumiger Ebene
und unter Einbeziehung der Erkenntnisse aus der Abschéatzung des Bedarfs von
Anwohnergaragen die Bereiche identifiziert werden, die auf Grund von

» hoher Nachfrage nach Parkraum durch eine Nutzergruppe oder

» Nachfragelberlagerung verschiedener Nutzergruppen
potenzielle Anwendungsgebiete fir Parkraummanagement sind. Dazu liegen
Erfahrungen aus anderen GroBstadten (z.B. Bundeshauptstadt Berlin) vor, die

unter Berlicksichtigung der unterschiedlichen siedlungsstrukturellen Gegebenheiten
entsprechend flir die Landeshauptstadt Minchen angewendet werden kénnen.
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Dabei werden Bereiche mit kritischem Nachfragetberhang identifiziert und
zugehdrige MaBnahmen zur Sicherstellung der Erreichbarkeit fir die ,Qualifizierte
Nachfrage” von Bewohnern, Kunden und Besuchern sowie des Wirtschaftsverkehrs
abgeleitet.

Besonders vor dem Hintergrund der anstehenden Novelle der Bayerischen
Bauordnung 2005 scheint eine gebietsspezifische Definition notwendiger privater
Stellplatze bei Neubauten, erforderlicher Anwohnergaragen,
Bewohnerparkbereiche und Kurzparkangebote im StraBenraum unumganglich. In
diesem Zusammenhang muss auch die Frage nach einer geeigneten
Kompensation der — nach der Novelle der Bayerischen Bauordnung — entfallenden
Abldsebeitrage geklart werden.

Ein entsprechendes gesamtstadtisches Konzept in Abhangigkeit von der Qualitat
der OPNV-ErschlieBung, der geplanten Nutzung und der Lage im Stadtgebiet ist in
Abstimmung mit den betroffenen Gruppen und Verbanden zu erarbeiten.

4.4 Fahrradverkehr

Far den Radverkehr wurde ein gesonderter ,Verkehrsentwicklungsplan-
Radverkehr” erarbeitet, mit den Bezirksausschiissen abgestimmt und Mitte 2002
beschlossen. Die stadtische Routenplanung wurde dabei auch mit den
Umlandgemeinden koordiniert, so dass die Einbindung in das regionale Netz in
Zukunft noch besser gewahrleistet ist als bisher.

Das bereits zum Teil realisierte Fahrrad-Hauptroutennetz mit derzeit 11 Routen
wird in den nachsten Jahren weiter ausgebaut, so dass dann ein Routennetz von
Uber 235 km Lange zur Verfligung steht. Die sternférmig auf das Stadtzentrum
zulaufenden Hauptrouten werden dabei durch eine innere und eine &uBere
Ringroute ergéanzt. Dadurch wird es den Radfahrern ermdglicht, auch tangentiale
Verbindungen im Stadtgebiet zligig mit dem Rad zuriickzulegen.

Zur Férderung des Radverkehrs sollen die im VEP-Radverkehr ausgewiesenen
Haupt- und Nebenrouten realisiert werden, einschlieBlich der fahrradfreundlichen
Umgestaltung von netzbedeutsamen Knotenpunkten und der Beschilderung von
Alltags- und Freizeitrouten. Wesentliche InfrastrukturmaBnahmen im Radverkehr
betreffen das Abstellen von Fahrradern und die Verkniipfung mit dem OPNV.
Hierzu sind neben der Einrichtung einer Fahrradstation am Hauptbahnhof und ggf.
weiteren Standorten sowie Fahrradstellplatzkonzepte fur alle Stadtteil- und
Quartierszentren ebenso vorgesehen wie die Schaffung von 13.100 zusatzlichen
B+R-Stellplatzen an Haltepunkten und Haltestellen des Schienenverkehrs.

Neben der Bereitstellung eines geschlossenen und sicheren Netzes von
Radverkehrsverbindungen, einer entsprechenden Beschilderung sowie von
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bedarfsgerechten Abstellanlagen kommt der Schaffung bzw. Férderung eines
radverkehrsfreundlichen Klimas eine entscheidende Bedeutung zu. Aktuelle
Fahrradstadtplane und Marketingkampagnen fir den Radverkehr sind daher
integraler Bestandteil der Radverkehrsférderung.

4.5 FuBgangerverkehr

Das Leitbild der Stadtentwicklungskonzeption PERSPEKTIVE MUNCHEN
~kompakt-urban-grin“ dient auch der Férderung des zu Ful3 gehens und des
Fahrrad fahrens. Dies tragt insbesondere auf Kurzstrecken zur Vermeidung von
nicht notwendigem Kraftfahrzeugverkehr bei. Ziel ist es, méglichst alle
Einrichtungen des taglichen Bedarfs (einschlieBlich der Freizeit- und
Erholungsflachen) so zu planen, dass sie gut zu FuB erreichbar sind. Aktuelle
Beispiele daflir sind die Planungen der Messestadt Riem sowie auf den zentralen
Bahnflachen. Im Rahmen der Fortschreibung des Innenstadtkonzeptes wurden u.
a. auch Vorschlage zur Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und der
Grlnausstattung in der Altstadt unterbreitet.

Grundsatzlich wird bei allen Planungen darauf geachtet, die Aufenthaltsqualitéat und
Durchquerbarkeit von vorhandenen und geplanten Gebieten fir FuBganger weiter
zu verbessern. Dazu tragen z. B. auch die Umstrukturierung von Baublécken in
der Altstadt bei (z. B. Schéafflerblock).

Im Sinne der Stérkung der Nahmobilitdt muss insbesondere im fuBlaufigen
Einzugsbereich der Zentren die Infrastruktur fir FuBganger, z.B. die Qualitat der
Gehwege oder die Uberquerungsméglichkeiten an und auBerhalb von
Lichtsignalanlagen, verbessert werden. Angesicht der hohen Attraktivitdt Minchens
fir auswartige Besucher sollten an relevanten Stellen Orientierungssysteme
installiert werden.

Die Werbung fur das zu FuB gehen durch geeignete Marketingkampagnen soll
verknUpft werden mit MaBnahmen zu Sicherung und Erhéhung der sozialen
Sicherheit und der Kriminalpravention (z. B. Beleuchtung), damit die Qualitat des
offentlichen Raums nicht nur infrastrukturell und gestalterisch sondern auch durch
Raumnutzung und Raumwahrnehmung gewahrleistet wird.

Weitere Mobilitatsformen

Im Zusammenhang mit FuBgénger- und Fahrradverkehr sind auch Inline-Skaten
und Kickboardfahren als umweltfreundliche und die Gesundheit férdernde neue
Mobilitadtsformen zu betrachten. Es ist zu erwarten, dass insbesondere Skaten und
Kickboarden keine schnelllebige Modeerscheinung bleiben, sondern einen festen
und moglicherweise noch wachsenden Anteil im StraBenverkehr einnehmen
werden.
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Inline-Skater brauchen im Vergleich zu FuBgéangern und Radfahrern wegen der
ausladenden Bewegungen bedeutend mehr Platz. Deshalb sollten bei zukiinftigen
StraBenum- und —neubauten die Belange der Skater (Belag und Breite der
Gehbahnen) soweit wie mdglich berlcksichtigt werden, was zu einem GroBteil auch
FuBgangern und Rollstuhlfahrern zugute kommt.

Zur Foérderung dieser neuen Mobilitdtsform wurde der ,Minchner Skaterstadtplan®
erarbeitet werden, der den Skatern helfen soll, fir sie gesetzlich erlaubte und
befahrbare Wege zu finden, auf denen sie zu den Skaterrouten, Skaterplatzen, zur
Arbeit oder Veranstaltungen kommen kdnnen.

4.6 Barrierefreiheit

Im Bayerischen Behindertengleichstellungsgesetz wird Barrierefreiheit wie folgt
beschrieben: ,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel,
technische Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung,
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen
sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der
allgemeinen Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne
fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind"“.

In der Landeshauptstadt Minchen leben laut Statistik rund 132.000 Behinderte,
hiervon ca. 100.000 mit Behinderungen, die die Mobilitat einschranken kénnen. Das
sind ca. 8 Prozent der Minchner Bevélkerung. Hierzu kommen altersbedingt
gebrechlichere Menschen und die zeitweise behinderten Menschen aller Alters-
klassen, z. B. als Folge von Erkrankungen oder Unféllen, so dass etwa 10 Prozent
der Minchnerinnen und Miinchner in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Dieser
Anteil wird sich bei der zukUnftigen Alterstruktur noch erhéhen.

Barrierefreiheit betrifft aber auch z. B. Frauen und Manner, die mit Kleinkindern
unterwegs sind, wenn die Mitnahme eines Kinderwagens im OPNV Schwierigkeiten
macht oder Gehwege zugeparkt sind.

|dealerweise ware die gebaute Umwelt so zu gestalten, dass sie ganz
selbstverstéandlich ohne gruppenspezifische Angebote von allen selbststandig,
bequem und in allgemein Ublicher Weise genutzt werden kann. Dies ist bei
Neuplanungen grundsatzlich anzustreben.

Im Bestand ist die Barrierefreiheit durch nutzerspezifische Angebote zu schaffen. In
einigen Fallen ist dies jedoch nur mit zuséatzlichen technischen Hilfen zu

erreichen. Als barrierefrei kann ein Verkehrssystem dann bezeichnet werden, wenn
es durchgéngig entsprechend genutzt werden kann. Das behindertengerechte
Fahrzeug, z. B. im OPNV, hilft allein nicht viel, wenn nicht auch die Zu- und
Abgange barrierefrei sind — und umgekehrt. Ferner sollten far alle
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Behinderungsarten barrierefreie Kommunikations- und Informationsmadglichkeiten
bestehen.

In der Landeshauptstadt Miinchen wurden insbesondere im Bereich des OPNV
bereits eine ganze Reihe von konkreten MaBnahmen ergriffen, um das
Verkehrssystem barrierefrei zu gestalten. So sind beispielsweise die
Haltestellenzugange der U-Bahn heute schon fast vollstandig barrierefrei
erreichbar, wahrend bei den S-Bahnhdéfen noch Nachholbedarf besteht. Im Bereich
Bus wurde im Zusammenhang mit dem Projekt ,topbus® ein neuer barrierefreier
Haltestellentyp entwickelt, der einen geringeren Abstand zwischen Bordstein und
Bus gewahrleistet und mit einem Auffangstreifen fur Blinde und Sehbehinderte
ausgestattet ist. Auch die Ausstattung der Fahrzeuge wird sukzessive an die
Bedurfnisse von Rollstuhlfahrern, Personen mit Kinderwagen usw. angepasst, etwa
bei den Trambahnen durch Niederflurfahrzeuge, die im Bereich der Fahrertiiren mit
einer absenkbaren Eingangsplattform flr Kinderwagen und Rollstuhinutzer
ausgestattet sind. Uber die im Internet abrufbare elektronischen Fahrbahnauskunft
des MVV kann sich jeder OPNV-Nutzer dariiber informieren, welche Haltestellen
barrierefrei erreicht werden kébnnen bzw. welche Alternativen es dazu gibt.

Ziel ist letztlich ein Verkehrssystem, dass tatsachlich von allen Menschen jeden
Alters, mit und ohne Behinderung selbststandig und bequem genutzt werden kann.
Insbesondere bei der Umsetzung der konzeptionellen Vorschlage des
Verkehrsentwicklungsplans auf der konkreten Ebene des StraBenraums ist dies zu
beachten.

4.7 Gender Mainstreaming

Gender Mainstreaming in der Verkehrsentwicklungsplanung kann als
Weichenstellung flr eine geschlechtergerechte Ausgestaltung der
Verkehrssysteme angesehen werden. Dabei geht es sowohl um die
Beriicksichtigung geschlechterspezifischer Mobilitdtsmuster als auch um
Mobilitatschancen, die die unterschiedlichen Anforderungen von Mannern und
Frauen sowie ihre unterschiedlichen Rollen im Alltag, in der Erwerbsarbeit oder in
der Reproduktionsarbeit betreffen.

Der Verkehrsentwicklungsplan, der auf der Stadtentwicklungskonzeption mit dem
Leitbild ,kompakt, urban, grin®“ und einem polyzentrischen Konzept von
Infrastruktur- und Einzelhandelsstandorten aufbaut, entspricht den o.g.
Anforderungen weitgehend. Hinzu kommt der Vorrang fir den ,Umweltverbund®,
der sich z. B. in einer besonderen Férderung des Rad- und FuBgangerverkehrs mit
groBer Netzdichte und hohen Ausbaustandards ausdrtickt.
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Eine besondere Rolle kommt hier dem Offentlichen Personennahverkehr zu, der als
Gesamtsystem mit seiner Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln betrachtet wird.
Hier sind transparente Standards fir Takte in den verschiedenen dicht oder
weniger dicht besiedelten Stadtvierteln, fur die Aufenthaltsqualitat von Haltestellen
und deren Zuganglichkeit, fir die Qualitat und Zugénglichkeit von Fahrzeugen, fir
die Ausgestaltung von Tarifen usw. von besonderer Bedeutung.

Die Berlcksichtigung der geschlechterspezifischen Anforderungen ist insbesondere
in den raumlichen Bereichen durchzusetzen, in denen verschiedene Nutzungen um
den knappen 6ffentlichen Raum konkurrieren. So ist z.B. Parkraummanagement mit
Bewohnerbevorrechtigung in Wohnquartieren ein wesentlicher Beitrag, ebenso wie

ein nutzungsvertragliches ,Stadttempo 30, wie es in ca. 80% des StraBBennetzes in
Minchen eingefuhrt ist.

Fir eine systematische Umsetzung des Gender Mainstreaming bietet sich die
Ebene der Stadtviertel an, da sich hier ein GroBteil der Alltags- und
Versorgungswege abspielt.

Hier kann auf das Projekt ,Stadtviertelkonzept Nahmobilitat” im innerstéadtischen
Bezirk Ludwigvorstadt/Isarvorstadt verwiesen werden, dessen Erfahrungen auch
auf andere Stadtteile und Situationen tbertragen werden kdnnen.

Wichtig erscheint die Sensibilisierung des Blicks auf Unterschiede und
unterschiedliche Anforderungen von Frauen und M&nnern an die Stadt und an die
Mobilitat sowie ihre Integration in planerischer Strategien, Projekte und ihre
Evaluierung. Die Grundlagen, Indikatoren und Methoden hierflr sind weiter zu
entwickeln, nicht zuletzt um den neuen Herausforderungen u.a. aus dem
soziodemografischen Wandel der Stadtgesellschaft und aus einer immer starkeren
Differenzierung von Haushaltsstrukturen, Lebensstilen und Werthaltungen gerecht
werden zu kénnen.

4.8 Wirtschaftsverkehr

Zur weiteren Entlastung insbesondere der Altstadt vom Schwerlastverkehr soll
norddstlich der Friedenheimer Bricke ein City-Logistik-Terminal (CLT) geschaffen
werden, in dem Glter direkt von der Bahn auf kleinere, stadtvertragliche
Lieferfahrzeuge umgeladen werden kénnen. Damit entsteht zusatzlich zu dem
bereits am Flughafen bestehenden Frachtzentrum ein weiteres Glterverkehrs- und
Guterverteilzentrum (GVZ) in zentraler Lage in der Innenstadt. Fir das CLT soll mit
der Wirtschaft ein Organisationsmodell entwickelt und ein Investorenwettbewerb
ausgeschrieben werden. Inzwischen wurde fir das CLT das Bauleitplanverfahren
eingeleitet. Zur Verbesserung der ErschlieBung der Neuen Messe Minchen wurde
inzwischen ein Gleisanschluss realisiert.
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Erganzend zu den o. g. Giterverteilzentren soll ein weiteres GVZ Ost in Minchen-
Riem sldlich des Container-Umladebahnhofes mit einem direkten Gleisanschluss
entstehen, fir das ein entsprechender Grundsatzbeschluss vorliegt.

Angesichts der zeitlichen Reichweite des VEP bis 2015 erscheint der Bau der GVZ
Mitte (CLT) und Ost realisierbar. Dartiber hinaus sind im Norden, Stiden und
Westen der Stadt je ein weiteres GVZ vorgesehen.

Zur Forderung des Wirtschaftsverkehrs ist aus dem Netz der Uberregionalen und
regionalen HauptverkehrsstraBen (Primarnetz) ein VorrangstraBennetz zu
erarbeiten, das insbesondere den Schwerverkehr auf daflir geeigneten StraBBen
bundeln und méglichst stadtvertraglich fihren soll. Dazu sind innerhalb des
Mittleren Rings im Netz der &rtlichen HauptverkehrsstraBen mit maBgebender
Verbindungsfunktion (Sekundarnetz) insbesondere unter Beachtung der
Stadtvertraglichkeit notwendige und geeignete Routen zu definieren.

Wesentlicher Bestandteil des Wirtschaftsverkehrs ist der Lieferverkehr. Wenn auch
die Entlastungspotenziale unterschiedlich eingeschatzt werden, sollte die
bereichsweise gebiindelte Belieferung im Sinne von City-Logistik ggf. mit
Koppelung von Ver- und Entsorgung weiter verfolgt werden. Einen konkreten
Beitrag zur Verbesserung der Bedingungen fir den Lieferverkehr kbnnen
straBenrdumliche und verkehrsrechtliche MaBnahmen, z. B. in Form von Liefer-
und Ladezonen, leisten.

Der Einsatz der Telematik zum verbesserten Informationsaustausch zwischen den
Spediteuren, verbessertes Flottenmanagement usw. kann darlber hinaus einen
Beitrag zur stadtvertraglichen Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs in der Stadt
leisten.

4.9 Mobilitats- und Verkehrsmanagement

Die Landeshauptstadt Minchen nahm an dem Projekt MOBINET im Rahmen des
Leitprojektes ,Mobilitat in Ballungsraumen* des Bundesministeriums fiir Bildung und
Forschung (BMBF) teil. Auf Basis der Ergebnisse des von der Européischen Union
gefdérderten ,Kooperativen Verkehrsmanagement flr die Stadt und die Region
Minchen* und des Bayrischen Forschungsprogramms BAYERNINFO sollte
MOBINET zu einer angemessenen Aufteilung von Individualverkehr und
offentlichem Verkehr beitragen. Das Projekt begann im Herbst 1998, der
Schlussbericht wurde im November 2003 vorgelegt.

Die in MOBINET entwickelten MaBnahmen ergéanzen die Ubrigen MaBnahmen des
Handlungskonzepts des Verkehrsentwicklungsplans vor allem in den Bereichen
» Mobilititsmanagement und

» Verkehrsmanagement.
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Unverzichtbare Grundlage fir die Erfassung, Bereitstellung und Vernetzung der
notwendigen Informationen ist bereits heute, vor allem aber zukinftig die
Verkehrszentrale Minchen mit Datenverbund von Individual- und éffentlichen
Verkehr. Die dort gesammelten und aufbereiteten Daten werden in nahezu alle
Teilbereiche des Mobilitats- und Verkehrssystemmanagements eingespeist.

Das Mobilitatsmanagement sollte standortbezogen und zielgruppenbezogen
ansetzen. Der Standortbezug (z.B. Arbeitsplatzschwerpunkte) bietet den Vorteil,
MaBnahmen und Informationen mit einem konkreten rdumlichen Bezug individuell
auszurichten und spezielle Angebote wie z.B. das Job-Ticket auch
Nachfragegruppen aus kleineren Betrieben Uberhaupt erst zugénglich zu machen.
Beim zielgruppenbezogenen Mobilitatsmanagement sollten schwerpunktmaBig die
Personengruppen einbezogen werden, die ein groBes Mobilitdtspotenzial (z.B.
Pendler sowie Personen, die sich in Minchen an- oder ummelden) aufweisen und
/oder von konkreten verkehrlichen MaBnahmen (z.B. Parkraummanagement, neue
OV-Angebote) betroffen sind.

Im Bereich des Verkehrsmanagements fiir den OV sind im Rahmen von
MOBINET erste Grundlagen fir das Stérfallmanagement bei der S-Bahn entwickelt
worden. Zusammen mit den infrastrukturellen MaBnahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung (z.B. 2. S-Bahn-Stammstrecke) kénnen die
Verkehrsqualitat mit einer rechnergestitzten Betriebsplanung verbessert und die
Netze effizienter genutzt werden.

Zur Optimierung des Verkehrs im HauptstraBennetz sollte das
Verkehrsmanagement auf verschiedenen Ebenen ansetzen:

» Im Bereich des Primarnetzes kann durch eine dynamische Verkehrsfihrung
auf besondere Netzzusténde (z.B. GroBveranstaltungen, Baustellen, Unfélle)
reagiert und das vorhandene StraBennetz besser ausgenutzt werden. Dabei
sollten die Angebote und Auslastungen im OPNV als Ausweichalternativen
einbezogen werden.

» Im Bereich der Lichtsignalsteuerung kann durch Integration der
verschiedenen Teilsysteme und Abstimmung mit der dynamischen
Verkehrsflihrung auf verschiedene Netzauslastungen reagiert und
tageszeitlich bzw. raumlich differenzierte Steuerungsstrategien eingesetzt
werden.

Mit den MaBnahmen des Verkehrsmanagements kann die vorhandene Infrastruktur
insbesondere auch im Umland effizienter genutzt werden. Bei der konkreten
MaBnahmenplanung sollte den teilweise sehr hohen Investitions- und
Betriebsaufwanden der erwartbare Nutzen gegenibergestellt werden.
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4.10 Verkehr und Umwelt

Unter dem Leitziel ,Nachhaltige Stadtentwicklung“ kommt dem Oberziel
sverbesserung der Umweltqualitdten — Verringerung der unerwiinschten
Folgewirkungen des Verkehrs* eine besondere Bedeutung zu, da — auch
verkehrsbedingte — Umweltbelastungen ein Anlass fir Wohn- wie auch
Betriebsstandortwechsel in das weniger belastete Stadtumland der Stadt Miinchen
sind. Der , Teufelskreis* mit steigenden Umweltbelastungen — abnehmenden Stadt-
/Standortqualitdten — Standortverlagerungen — steigenden Verkehrsaufkommen
und Verkehrsaufwanden — weiter steigende Umweltbelastungen ist angestoBen und
kaum mehr zu durchbrechen.

Die von der Stadt Minchen eingeleiteten Handlungskonzepte und MaBnahmen wie

» Bindelung des StraBenverkehrs auf das Priméar- und Sekundarnetz,

» Ausbau und Ertlichtigung des 6ffentlichen Personennahverkehrs (S-Bahn, U-
Bahn, StraBenbahn, Bus ...)

» Erhéhung der Stadtvertraglichkeit des HauptverkehrsstraBennetzes,

» verkehrsbelastungs-/verkehrssituationsabhangige Steuerung des
StraBenverkehrs und individuelle Verkehrsinformationen (z.T. Test und
Erprobung im Rahmen von MOBINET),

» Ausbau des Radverkehrsnetzes, der Radverkehrsanlagen und Verbesserung
der Radverkehrsfuhrung,

» Test von MaBnahmen des betrieblichen und schulischen
Mobilitdtsmanagement im Rahmen von MOBINET,

» Einrichtung einer Verkehrszentrale bei der Stadt Mlinchen sowie einer
integrierten Koordinationsstelle fir Mobilitatsmanagement

sind wichtige Voraussetzungen zur Verbesserung der Ausgangslage fur eine
Erfallung der Anforderungen

» der Umgebungslarmrichtlinie,
» der Luftqualitatsrichtlinie,

» der von der Stadt Minchen selbstgesetzten CO,-Reduktionsziele.

Neben aktiven LarmschutzmaBnahmen der Verkehrsbindelung, der
Verkehrsbeschrankung, der Geschwindigkeitsdampfung oder der Férderung des
Einsatzes larmarmer Lkw (auch durch Zulassungsbeschrankungen) kommt auch
den verfolgten passiven LarmschutzmaBnahmen im Rahmen des Schallschutz-
fensterprogramms wie auch der punktuellen Errichtung von Schallschutzwanden
und —wallen in besonders belasteten Gebieten eine hohe Bedeutung zu. Auch der
Bau von StraBentunneln — z.B. im Zusammenhang mit dem Ausbau des Mittleren
Ringes im Norden, Stdwesten und Osten — stellt in Einzelfallen eine wirksame
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MaBnahme des Larmschutzes dar. Aufgrund der erheblichen Kosten werden diese
aber auf Sondersituationen begrenzt bleiben. Dies gilt entsprechend fur
larmabschirmende zuséatzliche Bebauung.

CO,-Emissionen

Zwischen der Analysesituation (2000) und dem Basisszenario (2015) ist eine
Zunahme der taglichen CO,-Emissionen um ca. 9 % zu verzeichnen (von rd. 3.950
t/d auf rd. 4.300 t/d). Diese Steigerung steht im Widerspruch zum CO,-
Minderungsziel der Landeshauptstadt Minchen. Mit den Testszenarien werden die
Minderungsziele ebenfalls nicht erreicht. Gegenlber der Analysesituation erreicht
allein das Testszenario 2 in etwa eine Stagnation; insbesondere Testszenario 1
bedeutet eine &hnlich hohe Zunahme der CO,-Emission wie das Basisszenario.

Hier bedarf es weiterer modaler Verlagerungen zum OPNV und zum
nichtmotorisierten Verkehr sowie einer Verringerung der Verkehrsaufwande im
motorisierten Verkehr, um wenigstens eine Stagnation oder eine leichte Abnahme
der CO.-Emissionen im Verkehrsbereich zu erreichen.

Die Schwerpunkte des Handlungskonzeptes dienen einer (partiellen) modalen
Verlagerung und einer Minderung des motorisierten Verkehrsaufwandes, so dass
es unter den CO,-Minderungszielen sich auf jeden Fall glnstiger darstellt als das
Basisszenario und das Testszenario 1, dennoch werden die Minderungsziele nicht
erreicht (s. Kap. 5.5 Umweltauswirkungen).

Beurteilung und Kontrolle der Luftqualitat

Im Hinblick auf die unter Bezug auf die EU-Richtlinien 96/62/EG (v. 27.09.1996)
Uber die Beurteilung und Kontrolle der Luftqualitéat sowie 1999/30/EG (v. 22. April
1999) tber Grenzwerte fir Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide zu
erstellenden Luftreinhaltepldne haben die verkehrsbedingten Emissionen eine
relevante Bedeutung. Da sich der Verkehrsentwicklungsplan jedoch auf das Jahr
2015 bezieht, ist davon auszugehen, dass die fahrzeugtechnischen MaBnahmen
die wesentlichen Beitrage zur Erreichung der Minderungsziele der Luftreinhaltung
erbringen (werden). Dieses MaBnahmenfeld liegt allerdings nicht im Zustandigkeits-
bereich der Landeshauptstadt Minchen, sondern der EU und des Bundes.

Trotz dieser Ausgangslage sind im Zuge der Verkehrsentwicklungsplanung alle
weiteren Potenziale méglichst weitgehend auszuschdpfen, um denkbare
Verkehrsbeschréankungen in der Folge von Verscharfungen der Grenzwerte zu
vermeiden.
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In der Logik der Testszenarien 2 ,OV-orientiert* und 3 ,Bewusste Mobilitat* sind
hierbei in erster Linie folgende MaBnahmen in Betracht zu ziehen:

» Ausbau der OPNV-Angebote, insbesondere auch in dem weiterhin hohe
Wachstumsraten aufweisenden Stadt-Umland-Verkehr,

» Orientierung der Siedlungsentwicklung in Stadt und Umland an
schienengebundenen OV-Achsen, um die modale Verlagerung auf den OPNV
zu férdern,

» Erhaltung und Verbesserung der Nahraumgestaltung und der
Nahraumqualitaten in Quartieren — u.a. auch durch Verbesserung der
StraBenraumvertraglichkeit — zur Férderung des nicht motorisierten Verkehrs
und zur Reduktion von Verkehrsaufwénden,

» Ausbau der Netze und Betriebsangebote fir den nichtmotorisierten Verkehr
zur weiteren modalen Verlagerung,

» flachenhafte Durchsetzung von Tempo 30, ergéanzt um eine Durchsetzung
von Tempo 50 auf HauptverkehrsstraBen

» Verkehrslenkung (rdumlich) und Verkehrssteuerung sowie
Verkehrsinformation zur Vermeidung und Reduktion von
Uberlastungserscheinungen,

» FUhrung des Lkw-Verkehrs auf HauptverkehrsstraBen und Verlagerung von
groBen Lkw auf stadtvertragliche Lkw durch Ausschépfung der
Wirkungspotentiale von Guterverkehrszentren und City-Logistik,

» Erweiterung der MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements und der
Mobilitatsberatung zur Férderung von verkehrsvermeidenden,
verkehrsaufwandsreduzierten und auf den ,Umweltverbund* orientierten
Verkehrsverhaltensweisen und zur Férderung ,vertraglicher® Fahrstile bei der
Nutzung von Pkw.

Larmbelastungen

Bei der Betrachtung der Veranderung der Einwohnerzahl (im 50 m-Korridor) nach
Larmemissionsklassen (< 50 dB(A), 50-55, 55-60, 60-62, 62-65, 65-70 > 70 dB(A))
zeigen sich die Effekte der MaBnahmen. Im Vergleich zur Analysesituation zeigt
das Basisszenario — sowohl fir Tagesstunden als auch fir Nachtstunden — eine
deutliche Verschlechterung der Larmsituation dadurch, dass sowohl die
Streckenlangen als auch die Einwohnerzahlen in geringeren belasteten
Larmklassen (< 50 dB(A), 50-55 dB(A) tags und nachts) abnehmen, in héher
belasteten Larmklassen (> 70 dB(A), 65-70 dB(A) nachts und tags) zum Teil
deutlich zunehmen. In den Testszenarien sinken tags und vor allem nachts die
Streckenlangen und die Zahlen der Einwohner in den héher belasteten
Larmklassen wieder ab. Auf Grund der siedlungsferneren Trassenfliihrung und des
zlgigeren Verkehrsflusses gilt dies auch fir Testszenario 1.
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FUr das Handlungskonzept impliziert dies — wie erwahnt - eine Konzentration auf
MaBnahmen, die eine méglichst weitgehende Verlagerung auf den
nichtmotorisierten Verkehr und den &ffentlichen Verkehr, eine mdglichst
weitgehende Abnahme der motorisierten Verkehrsaufwande wie auch einen
stérungsfreien Verkehrsablauf gewahrleisten.

Dazu kénnen — entsprechend der Handlungsstrategien zur Verringerung der
Luftschadstoffemissionen — die Handlungsschwerpunkte

» (koordinierte) Siedlungsentwicklung Landeshauptstadt Minchen/Umland (an
leistungsfahigen Schienenachsen),

Sicherstellung der Funktionalitat der Verkehrssysteme,

Verbesserung des OV-Angebotes Landeshauptstadt Miinchen/Umland,
Bundelung des Lkw- und Pkw-Verkehrs,

Starkung der Nahmobilitat,

koordinierte Verkehrslenkung,

vV v v v v v

Einsatz und Erweiterung ,Weicher“ MaBnahmen
einen wesentlichen Beitrag leisten.

Eine besondere Bedeutung hinsichtlich Emissionsreduktionen und —
abstandsbeeinflusster — Immissionsreduktionen hat der Handlungsschwerpunkt
,Erhdhung der Stadtvertraglichkeit des HauptverkehrsstraBennetzes innerhalb des
Mittleren Ringes®. Dieses Handlungskonzept ist daher schrittweise auf
HauptverkehrsstraBen der gesamten Stadt auszudehnen.

Larmminderungskonzept

Der Verkehrsentwicklungsplan kann nicht die Aufgaben einer
Larmminderungsplanung gem. §47a BImSchG Ubernehmen, da nur lberschlagig
die L&rmemissionen des bodengebundenen Stadt- und Regionalverkehrs — mit
besonderer Schwerpunktsetzung auf dem motorisierten StraBenverkehr —
Bericksichtigung finden. Nicht berlicksichtigt werden demgegenuber Fluglarm,
Larm des Schienenfernverkehrs (Personen- und Guiterverkehr), Industrie- und
Gewerbelarm, Freizeit- und Soziallarm.

Der Verkehrsentwicklungsplan stellt jedoch eine wesentliche fachplanerische
Grundlage fur die Larmminderungsplanung dar. Die Abschatzungen der
Larmemissionen des StraBenverkehrs und deren Vergleich zwischen den
Szenarien haben fir die Erarbeitung von Konfliktplanen und MaBnahmenplanen im
Rahmen der Larmminderungsplanung insofern eine ,leitende® Funktion, als
Hinweise auf besondere ,straBenverkehrsbedingte Problembereiche der
Larmimmissionen und damit auf Bereiche flr vertiefende Untersuchungen
abgeleitet werden kdnnen.
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Die im Handlungskonzept des Verkehrsentwicklungsplans vorgesehenen
MaBnahmen wie

» moglichst weitgehende Verkehrsverlagerung auf den 6ffentlichen
Personennahverkehr und den nichtmotorisierten Verkehr durch
siedlungsstrukturelle MaBnahmen, durch Ausbau und Angebotsverbesserung
im OPNV und NMIV,

» Verkehrsbliindelung und —lenkung auf das Primarnetz und das Sekundarnetz
mit Homogenisierung des Verkehrsflusses,

» Erhdhung der Stadtvertraglichkeit des HauptverkehrsstraBennetzes innerhalb
des Mittleren Ringes

leisten neben sonstigen straBenbautechnischen MaBnahmen (z.B.
Tunnelabschnitte im Zuge des Mittleren Rings, gerduscharme Oberflachen) und
verkehrstechnischen MaBnahmen (z.B. stau- und stérungsfreie Abwicklung)
Beitrédge zur tendenziellen Verbesserung der Larmemissionen und —immissionen
des Verkehrs. Dabei ist aber zu bertcksichtigen, dass die Veranderungsgrade
dieser emissionsseitig ansetzenden MaBnahmen nur ,marginale”
Entlastungsbeitrage erbringen — mit Ausnahme von ,, Tunneln®. Eine gerade
wahrnehmbare Larmreduktion um 3 dB(A) setzt beispielsweise eine Halbierung der
Verkehrsbelastung voraus. Dies kann unter den Rahmenbedingungen der
Verkehrsnachfrageentwicklung, der vorhandenen Verkehrsnetze allenfalls in kurzen
Teilabschnitten erreicht werden.

Das fur den ,Mittleren Ring“ begonnene Vorgehen — aus Identifikation von
Problembereichen, Erarbeitung, Konkretisierung und Umsetzung von
,Larmschutzbausteinen“ — ist ein sinnfalliger Weg zur Verbesserung der Umwelt-
Stadtraum- und Lebensqualitaten an den Hauptverkehrs- und VerkehrsstraB3en
(Primér- und Sekundarnetze) von Minchen. Dabei werden neben straBenbau- und
verkehrstechnischen MaBnahmen vor allem MaBnahmen

» auf dem Transmissionsweg (,Schallschutzbebauung®)
» am Immissionsort (z.B. Verglasung von Laubengangen,
Schallschutzverglasung von Balkonen, Umorientierung von Wohnungen)
auf Umsetzbarkeit Gberprift. Dieses Programm ist langfristig Gber den Mittleren
Ring auszudehnen auf
» die RadialstraBen des Priméarnetzes
» weitere Ringvernetzungen des Primérnetzes

» besonders belastete StraBen des Sekundarnetzes.
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5 Wirkungsanalyse

In der Wirkungsanalyse werden verschiedene Indikatoren dargestellt, die Aussagen
Uber die generelle Wirkung bzw. Wirkungsrichtung der im Handlungskonzept
aufgefihrten MaBnahmen erlaubt.

5.1 Verkehrsangebot

Der Indikator Verkehrsangebot zeigt auf, wie sich der Umfang der Infrastruktur des
Motorisierten Individualverkehrs und Offentlichen Personennahverkehrs zwischen
Basisszenario und Handlungskonzept verandert. Beim Individualverkehr wird der
Parameter Netzlange und beim Offentlichen Personennahverkehr die Zahl der
Einsatzkilometer betrachtet.

5.1.1 Offentlicher Personennahverkehr

Im Vergleich zum Basisszenario wird das Angebot der schienengebundenen
Systeme Tram und S-Bahn in der Landeshauptstadt Minchen um ca. 7.000 bzw.
ca. 9.000 Einsatzkilometer pro Tag erweitert (Tabelle 2). Die entspricht ca. 26 bzw.
38 %. Zurlckzuflhren ist dies bei der Tram auf die Verlangerungen innerhalb des
Stadtgebietes sowie in das Umland. Die Erweiterung des S-Bahn-Angebotes ist auf
die 2. Stammstrecke und das damit verbundene neue Betriebskonzept
zurtckzufuhren, das insgesamt eine dichtere Taktfolge vorsieht.

Handlungskonzept - Einsatzkilometer Differenz zum Basisszenario
Stadt Miinchen Umland | Gesamt Stadt Miinchen Umland Gesamt

[Ekm] [Ekm] [Ekm] [Ekm] [%] [Ekm] [%]] [Ekm] [%]
Bus 69.941 1.808 71.749 -4.191 -6 (0] 0 -4.191 -6
U-Bahn 33.127 1.659 34.786 410 1 932 128 1.342 4
Tram 34.588 2.240 36.828 7.139 26 1.1567 107| 8.296 29
S-Bahn 32.746 49.033 | 81.779 8.957 38 13.220 37 | 22.177 37
Summe 170.403 54.739 | 225.142 12.316 8 16.308 39 | 27.624 14

Tabelle 2:  Verkehrsangebot OPNV

Im Bereich des Umlandes féllt neben der Erweiterung der Tram und S-Bahn die
Zunahme des U-Bahn-Angebotes auf. Der Grund liegt in der Verldngerung der Linie
U6 bis nach Planegg (Verknipfung mit S-Bahn).

5.1.2 Motorisierter Individualverkehr

Gegenulber dem Basisszenario wird das StraBennetz in der Landeshauptstadt
Munchen lediglich im Bereich des Mittleren Ringes modifiziert. Berlcksichtigt wird
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der Ausbau des Isarringes mit der John-F.-Kennedy-Bricke von zwei auf drei
Fahrstreifen je Richtung mit der héhenfreien Anbindung der IfflandstraBe. Dies flhrt
zu einer Verschiebung der Anteile in den Kategorien der Tabelle 3.

Handlungskonzept - Netzldnge Differenz zum Basisszenario
Stadt Minchen Umland Gesamt Stadt Minchen Umland Gesamt

[km] [km] [km] [km] [%] [km] [%] | [km] [%]
einstreifig 440 2.383 2.823 0 0 0 0 0 0
2-streifig 238 229 467 4 -1 0 0 -4 -1
3-streifig 35 94 129 4 12 0 0 4 3
4-streifig 1 21 22 0 0 0 0 0 0
Summe 715 | 2.727 | 3.442 0 0 0 0 0 0

Tabelle 3:  Verkehrsangebot MIV

5.2 NachfragekenngroBen

Bei der Auswertung der Verkehrsnachfrage wird das Wegeaufkommen nach
Verkehrsmitteln und Verursachern folgendermaBen differenziert:

» Verkehre der Minchner (alle Wege, die durch die Minchner Bevélkerung
durchgeflihrt werden, d.h., sowohl Binnenverkehre und Quell- und
Zielverkehre als auch Wege auBerhalb des Stadtgebietes sind enthalten)

» Verkehr Umland (diejenigen Wege, die durch die Bewohner des Umlandes
durchgefiihrt werden)

» Gesamtverkehr (beinhaltet die ,Verkehre der Minchner” und die ,Verkehre
Umland” als Gesamtheit)

Beim Vergleich zwischen Basisszenario und Handlungskonzept ist eine
Verschiebung der durchgefiihrten Wege vom MIV zum Umweltverbund zu
erkennen. Insgesamt ist beim MIV eine Abnahme um ca. 126.000 Wege zu
erkennen, wahrend beim OPNV ca. 101.000 Wege hinzukommen (Tabelle 4).
Weiterhin sind insgesamt ca. 10.000 FuB- und ca. 21.000 Radwege zusétzlich zu
verzeichnen.

Diese Verschiebungen sind sowohl bei den Wegen der Minchner als auch bei den
Wegen ,Umland“ festzustellen. Die beschriebenen Verschiebungen finden dabei
sowohl im Binnenverkehr der LH Miinchen als auch im Quell- und Zielverkehr mit
dem Umland statt.



Gesamtverkehr (Handlungskonzept)

MIV OPNV Rad Ful Summe
Binnenverkehr LHM 1.486.000 1.300.000 339.000 739.000 3.864.000
Binnenverkehr Umland *1 *2 940.000 199.000 1.000 7.000 1.147.000
Quelle-Zielverkehr LHM <-> Umland * 949.000 342.000 14.000 8.000 1.313.000
Quelle-Zielverkehr LHM <-> Rest *3 175.000 131.000 (] (] 306.000
Quelle-Zielverkehr Umland <-> Rest * 356.000 26.000 0 0 382.000
Summe 3.906.000 | 1.998.000 | 354.000 | 754.000 | 7.012.000

*2 Rad- und FuRgéngerverkehr enthélt nur den Miinchner Verkehr

*3 Rad- und FuBgéngerverkehr wird nicht ausgewertet

*1 Binnenverkehr Umland enthélt aufgrund der Verkehrszelleneinteilung nur Teilverkehre

Tabelle 4:

Wegeaufkommen Handlungskonzept [Wege/Tag]
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Die Verkehrsmittelwahl der Minchner im Handlungskonzept weist entsprechend
der Entwicklung des Wegeaufkommens eine Abnahme des MIV's von 45,5 auf
43,7 % aus. Die Abnahme ist vor allem auf die Zunahme des OPNV'’s von 31,4 auf
32,6 % zurtckzufuhren (Abbildung 4). Vergleichsweise geringe Zunahmen sind
beim FuB- sowie beim Radverkehr zu verzeichnen (FuB 15,6 auf 16,0 %;

Radverkehr 7,5 auf 7,7 %).

Ful
15,6%

Rad
7.5%

OPNV
31,4%

Verkehr der Minchner (Basisszenario)

MIvV

45,5%

Verkehr der Minchner (Handlungskonzept)

Ful
16,0%

OPNV
32,6%

MIv
43,7%

Abbildung 4: Modal Split der Miinchner (Basisszenario und Handlungskonzept)

5.3 Verkehrsaufwand

Der Verkehrsaufwand stellt dar, in welchem Umfang die einzelnen
Verkehrsangebote genutzt werden. Wahrend die AngebotskenngréBen lediglich
das vorhandene Angebot beschreiben, zeigt der Verkehrsaufwand die tatsachlich
erbrachte Leistung auf. D.h., das Angebot ist mit der Nachfrage gekoppelt. Im
vorliegenden Fall wird der Verkehrsaufwand ermittelt aus der Streckenléange und
der auf dieser Strecke verkehrenden Anzahl Nutzer.

SV

traffic mobility logistics

Prof. Beckmann

\
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5.3.1 Offentlicher Verkehr

Der 6ffentliche Verkehr weist zwischen dem Basisszenario 2015 und dem
Handlungskonzept Zunahmen in der Verkehrsleistung auf. So nimmt in der Stadt
Minchen die Anzahl der Personenkilometer/Tag um 6 % und im Umland um 13 %
zu. Ein Zuwachs war bereits zwischen der Analyse 2000 und dem Basisszenario zu
verzeichnen.

Zunahmen beim Verkehrsaufwand sind im Bereich der Landeshauptstadt Minchen
vor allem bei der Tram mit ca. 650.000 PKm bzw. 69 % festzustellen (Tabelle 5).
Ebenfalls Zunahmen gibt es bei der S-Bahn mit ca. 333.000 zusatzlichen
Personenkilometern. Hingegen nimmt der Anteil am Verkehrsaufwand beim Bus
und in geringfigigem Umfang bei der U-Bahn ab. Beim Bus ist von einer
Verlagerung zur Tram auszugehen, die Abnahmen bei der U-Bahn ist insbesondere
auf die 2. S-Bahn-Stammstrecke zurtickzuftuhren. Dort sind Verlagerungen zu
verzeichnen.

Im Umland sind die hohen prozentualen Zunahmen bei der Tram und bei der U-
Bahn (je +92%) zu erkennen, allerdings auf insgesamt niedrigem absoluten Niveau.
Dennoch kommen hier die vorgeschlagenen MaBnahmen zur Verbesserung der
Stadt-Umland-Relationen zum Tragen.

Handlungskonzept - Personenkilometer Differenz zum Basisszenario [PKm]
Stadt Miinchen | Umland | Gesamt Stadt Miinchen Umland Gesamt

[Pkm] [Pkm] [Pkm] [Pkm]  [%] ]| [Pkm] [%]] [Pkm] [%]
Bus 700.000 9.000 709.000 -236.000 -25| -3.000 -25][ -239.000 -25
U-Bahn 5.136.000 48.000 | 5.184.000 -64.000 -1 | 23.000 92| -41.000 -1
Tram 1.597.000 46.000 | 1.643.000 650.000 69 [ 22.000 92 | 672.000 69
S-Bahn 5.367.000 4.107.000| 9.474.000 333.000 7 | 427.000 12 | 760.000 9
Summe 12.800.000 4.210.000] 17.010.000 683.000 6 | 469.000 13 |1.152.000 7

Tabelle 5:  Verkehrsaufwand Offentlicher Verkehr — Personenkilometer/Tag

5.3.2 Motorisierter Individualverkehr

Beim Motorisierten Individualverkehr ist zwischen Basisszenario und
Handlungskonzept eine Abnahme der Verkehrsleistung um ca. 400.000
Fahrzeugkilometer in der LH Minchen und ca. 480.000 Fahrzeugkilometer zu
erwarten (Tabelle 6). Dies bedeutet einen Rickgang von lediglich einem Prozent
des Verkehrsaufwandes.

Handlungskonzept - Fahrzeugkilometer Differenz zum Basisszenario
Stadt Miinchen Umland Gesamt Stadt Miinchen Umland Gesamt

[Fzkm] [Fzkm] [Fzkm] [Fzkm]  [%] | [Fzkm] [%] | [Fzkm]  [%]
einstreifig 4.946.000 17.712.000 22.659.000 -192.000 -4 | -263.000 -1 | -455.000 -2
2-streifig 9.784.000 12.675.000 22.459.000 -470.000 -5 | -68.000 1| -538.000 -2
3-streifig 3.665.000 10.106.000 13.771.000 267.000 8 | -87.000 1| 180.000 1
4-streifig 166.000 3.434.000  3.600.000 -8.000 -5 -64.000 -2 -72.000 -2
Summe 18.561.000 43.927.000 62.489.000 -403.000 -2 | -482.000 -1 | -885.000 -1

Tabelle 6: Verkehrsaufwand motorisierter Individualverkehr — Fahrzeugkilometer/Tag

<A M
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5.3.3 Verkehrsaufwandsbezogener Modal Split

Die geringe Veranderung beim Verkehrsaufwand des Motorisierten
Individualverkehrs zwischen Basisszenario und Handlungskonzept spiegelt sich
auch in der Auswertung des verkehrsaufwandsbezogenen Modal-Splits wider.
Gegeniiber dem Basisszenario ist beim OPNV eine Zunahme um einen
Prozentpunkt und hingegen beim MIV eine Abnahme um ein Prozent festzustellen.

Verkehrsaufw and Miinchner - Verkehrsaufw and Miinchner -
Modal-Split Basisszenario Modal-Split Handlungskonzept
FuB
Rad FuB
o Rad
4_0/° 4 /O a 40/0

4%

36% MV
° 56% 37%

MV
55%

Abbildung 5: Verkehrsaufwandsbezogener Modal Split

5.4 Verkehrsbelastungen

Die Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur einerseits sowie die Veranderung der
Wegezahl andererseits schléagt sich auf die Belastungen der Verkehrsnetze nieder.
Im Folgenden werden die wesentlichen Belastungsénderungen beim OPNV und
MIV zwischen Basisszenario und Handlungskonzept kurz dargestellt.

5.4.1 Offentlicher Personennahverkehr

Im Handlungskonzept kommt es im Vergleich zum Basisszenario hauptséchlich in
folgenden Bereichen zu erkennbaren Veranderungen der Streckenbelastungen:

» S-Bahn:

» Verteilung des Fahrgastaufkommens in der Innenstadt auf bestehende
und neue Trasse (2. Stammstrecke)

» Zunahme des Verkehrsaufkommens zwischen Landeshauptstadt
Munchen und dem Umland

» U-Bahn:

<[av
tr IJ—-;‘,), =] Prof. Beckmann “‘I



Seite 50/55

» Zunahmen des Fahrgastaufkommens auf den Linien U6 zwischen
Innenstadt und GroBhadern/Planegg und U1 zwischen Innenstadt und
Olympia Einkaufszentrum (OEZ) bzw. Fasanerie

» Abnahme des Fahrgastaufkommens auf der U4 und U5 zwischen
Hauptbahnhof und Max-Weber-Platz durch Verlagerungen zur S-Bahn

» StraBenbahn:

» Generelle Fahrgastzunahmen auf nahezu allen Tram-Strecken

5.4.2 Motorisierter Individualverkehr

Im Handlungskonzept sind im Vergleich zum Basisszenario hauptséchlich in
folgenden Bereichen Veranderungen der Streckenbelastungen festzustellen:

» Durch den Ausbau des Mittleren Ringes im Bereich des Isarringes kommt es
zu einer deutlichen Verkehrszunahme auf diesem und den benachbarten
Streckenabschnitten. In diesem Zusammenhang gibt es Entlastungen parallel
verlaufender StraBBen wie des Fdhringer Ringes.

» Durch das insgesamt geringere Verkehrsaufkommen des Motorisierten
Individualverkehrs sind auf nahezu allen Streckenabschnitten geringflgig
geringere Verkehrsbelastungen zu erkennen.

5.4.3 Belastungen an Schnittgrenzen

Bei der Betrachtung der Schnittgrenzen werden beim MIV mehr Grenzen
betrachtet, da aufgrund der entsprechenden Infrastruktur sich mehr Schnitte
anbieten.

Basisszenario | Handlungskonzept | Verénderung
[Fahrgéste/24h] [%]
Stadtgrenze 365.000 423.000 58.000 15,9
Isarschnitt 536.000 537.000 1.000 0,2

Tabelle 7:  Schnittbelastungen OV

Die Anzahl der Fahrgéste an der Stadtgrenze und im Bereich der Isar nimmt im
Vergleich Basisszenario und Handlungskonzept um 58.000 bzw. 1.000
Fahrgaste/24h zu (Tabelle 7). Dies entspricht ca. 16 bzw. 0,2 %. Durch die
vorgesehenen MaBnahmen kdnnen somit in starkerem MaBe Fahrgdste aus dem
Umland fiir den OPNV gewonnen werden als im Bereich der LH Miinchen. Dies
verdeutlicht auch der unmittelbare Vergleich zwischen OPNV und MIV. Im Bereich
des Isarschnittes sind sowohl im Basisszenario als auch im Handlungskonzept
ungeféhr gleich viel Fahrgéste (ca. 536.000) bzw. Kfz/24h (ca. 544.000) zu
verzeichnen.



Basisszenario | Handlungskonzept Verédnderung
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [%]
Stadtgrenze 1.316.000 1.292.000 -24.000 -1,8
Isarschnitt 544.000 542.000 -2.000 -0,4
Bahnschnitt 632.000 619.000 -13.000 -2,1
Mittlerer Ring ("Innen") 885.000 864.000 -21.000 -2,4
Altstadtring ("Innen") 131.000 129.000 -2.000 -1,5

Tabelle 8:

Schnittbelastungen MIV

Die Auswertung der Belastungszahlen an markanten Grenzen in der
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Landeshauptstadt Munchen fur den MIV zeigt auf, dass im Vergleich von
Basisszenario und Handlungskonzept an allen Schnitten eine geringere Belastung
vorliegt (Tabelle 8). Die Abnahme liegt zwischen 2.000 (Altstadtring, Isarschnitt)
und 24.000 Kfz/24h an der Stadtgrenze, d.h. zwischen -0,4 und —1,8 % und somit in
einer GréBenordnung, die kaum wahrnehmbar ist.

Basisszenario Handlungskonzept Verdnderung
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [%]
Durchgangsverkehr 86.000 83.300 -2.700 -3
Tabelle 9:  Durchgangsverkehr Mittlerer Ring (MIV)

Die Auswertung des Durchgangsverkehrsaufkommens im Bereich innerhalb des
Mittleren Ringes ergibt ebenfalls nur geringe Anderungen zwischen Basisszenario
und Handlungskonzept: Der Anteil Durchgangsverkehr hat um 2.700 Kfz/24h bzw.
3 % nur geringfligig abgenommen (Tabelle 9).

5.5 Umweltauswirkungen

Bezogen auf das Minchner Stadtgebiet nimmt der CO,-AusstoB zwischen
Basisszenario und Handlungskonzept innerhalb der LH Minchen um ca. 2 % von
4.286 t/d auf 4.188 t/d ab (Abbildung 6). Der ricklaufige Verkehrsaufwand des
MIV’s schlagt sich somit auf den SchadstoffausstoB zuriick. Allerdings liegt der
Wert trotz Berlicksichtigung sauberer Fahrzeuge noch tber dem Ausgangswert der
Analyse (3.942 t/d).

Minchner Stadtgebiet

102,00%
100,00% 7

98,00% A
96,00% A
94,00% A
92,00% A

90,00%

4.286 t/d 4.188 t/d

Basisszenario Handlungskonzept

Abbildung 6: CO2-AusstoB im Stadtgebiet
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6 Perspektiven fur einen vertraglichen Verkehr
in der Region Miunchen

Stadtentwicklung, regionale Siedlungs- und Standortpolitik

Die Untersuchungen zum VEP haben gezeigt, dass eine Zunahme des Verkehrs in
der Landeshauptstadt Minchen und im Umland kaum vermeidbar ist. Gleichwohl ist
es mdglich, den Zuwachs zu dampfen und die Vertraglichkeit des Verkehrs zu
erhdhen.

Dabei wird die Ausgangslage fir Handlungsméglichkeiten der Landeshauptstadt
Minchen jedoch dadurch erschwert, dass vermehrt Menschen in das Umland
ziehen und auch Arbeitsplatze im Umland angesiedelt werden. Die Menschen legen
dadurch langere Wege — vor allem auch vermehrt mit dem eigenen Auto — zurlck.
Dabei nutzen sie auch die StraBen und den Offentlichen Nahverkehr in der Stadt
Minchen.

Soll Verkehr in der Landeshauptstadt Minchen und im Umland fir die Zukunft
wvertraglich®, ausreichend funktionstiichtig und leistungsfahig gestaltet werden, so
bedarf es vermehrt eines gemeinsamen Handelns in der Region — vor allem in der
Siedlungs- und Standortpolitik, aber auch in der Verkehrspolitik. Die Region ist
dazu auf einem guten Weg — beispielsweise dadurch, dass die Umlandgemeinden
und deren Vertreter auch in die Arbeit des Inzeller Kreises eingebunden werden,
wie auch dadurch, dass in der Landeshauptstadt Minchen die
Siedlungspolitik/Stadtplanung eng mit der Verkehrsplanung verzahnt wird. Das
Stadtentwicklungskonzept unter der Leitlinie ,kompakt-urban-grin® ist eine
wesentliche Voraussetzung, um Wirkungen der Verkehrsvermeidung, der
Verlagerung auf stadtvertragliche Verkehrsmittel (FuBwege, Fahrradverkehr,
Offentlicher Personennahverkehr) und einer vertraglichen Abwicklung durch
siedlungsstrukturelle MaBnahmen zu férdern.

Ein abgestimmtes Siedlungs-, Standort- und Freiraumkonzept wurde im
Regionalplan gemeinsam mit den Umlandgemeinden fir die gesamte Region
entwickelt und beschlossen. Dieses Siedlungskonzept gilt es konsequent
umzusetzen, indem folgende MaBnahmen ergriffen werden:

» bevorzugte und stadtebaulich hochwertige Siedlungsentwicklung an
Bahntrassen und damit in der Nachbarschaft von Bahnhéfen und
Haltepunkten,

» Ausbau und Angebotsverbesserung des schienengebundenen éffentlichen
Personennahverkehrs,

» Weiterentwicklung, stadtebauliche Aufwertung und verbesserte verkehrliche
ErschlieBung von zentralen Orten der verschiedenen Zentralitatsstufen,
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» Erhaltung und Verbesserung der Qualitaten der Freirdume.

Die Kooperation in der Region ist zu starken. Sie soll zu Win-Win-Situationen fir
alle Partner ausgestaltet werden. Dies setzt ein vertrauensvolles Zusammenwirken
und ein Aushandeln sowie einen Ausgleich von Begunstigungen (,Vorteilen®) und
Benachteiligungen (,Nachteilen®) voraus (Vorteils- und Lastenausgleich).
Verabredungen und Vereinbarungen tber die Siedlungsentwicklung (Standorte,
Nutzungsart, Bebauungsdichte, Qualitaten usw.) sind daher eine notwendige
Grundlage. Dazu kénnte ein regionaler Arbeitskreis (,Runder Tisch“) geschaffen
werden, der auch weitere Themenfelder aufgreift (Verkehrsmanagement,
Mobilitatsmanagement, Infrastrukturausbau usw.).

Ausweitung des stadtischen Mobilitats- und Verkehrsmanagements

Die Realisierung der im Handlungskonzept genannten MaBnahmen ist notwendige
Voraussetzung fur die zukinftige Funktionstichtigkeit der Verkehrssysteme in der
Region Minchen.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden Finanzmittelknappheit der Stadte und
Gemeinden fir neue Infrastrukturinvestitionen, der zunehmenden Engpéasse bei der
Bereitstellung von Flachen fir neue und zusatzliche Verkehrsanlagen sowie der
allgemein reduzierten Akzeptanz neuer Verkehrsanlagen durch die betroffene
Bevdlkerung wachst das Erfordernis zum Ausbau und zur Qualifizierung von
Mobilitats- und Verkehrsmanagement. Die Landeshauptstadt Minchen wie auch
verschiedene Aufgabentrager in Stadt und Region Miinchen sind in diesem
Arbeitsfeld bundesweit herausgehobene Erfahrungstrager, was auf vielfaltige
innovative Projekte zurlck zu fhren ist — zuletzt die Durchfihrung des Projektes
MOBINET im Rahmen der Leitprojekte ,Mobilitat in Ballungsraumen®. Die auf dieser
Basis aufgebaute Verkehrszentrale — einschlieBlich einer Integration des
Aufgabenbereiches ,Mobilitdtsmanagement” — bietet eine hervorragende
Ausgangslage. Aber auch fur diesen Bereich ist eine Erweiterung auf die Bereiche

» ,Regionales Verkehrsmanagement“ und

» .Regionales Mobilitdtsmanagement”
nicht nur eine Sicherung, sondern eine Potenzierung der Wirkungschancen durch
Nutzung ,synergetischer” Effekte. Vereinfacht kénnte formuliert werden: Verkehr
des Umlandes wird — wenn auch nur zu einem geringen Teil — in der Stadt erzeugt,

Verkehr der Stadt wird ebenso — zu einem wesentlichen Teil —im Umland
verursacht.

.Regionales Verkehrsmanagement” bendtigt als Strategisches
Verkehrsmanagement

» gemeinsame Arbeitsgrundlagen (Daten, Netze, Detektionseinrichtungen ...)
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» gemeinsame Strategieentwicklung und -umsetzung

» gemeinsame Bilanzierungen der Effekte von Steuerungsstrategien.

Das eingeleitete Verkehrsmanagement ist unter Einbindung aller Verkehrstrager,

d. h. der StraBe, des OPNV, des nicht motorisierten Verkehrs und des Personen-

und Guterverkehrs fortzufiihren und schrittweise — in gegenseitiger Abstimmung —
mit der Region zusammenzuflhren.

Eine besondere Chance bietet hier der Aufbau des Mobilitdtsmanagements im
Rahmen der Verkehrszentrale. Dabei geht es gleichermaBen darum, Konzepte zu
entwickeln, Anst6Be zu setzen und eine Umsetzung vorzubereiten flr

» flachenbezogenes stadtisches und regionales Mobilitdtsmanagement,

» betriebliches Mobilitdtsmanagement (fur Arbeitnehmer, Kunden, Liefer- und
Dienstverkehre)

» Mobilitdtsmanagement fir Sonder- und GroBeinrichtungen wie auch fur
GroBveranstaltungen.

Da Menschen vor allem im Zuge groBréaumiger und langfristiger Standortwechsel
(Wechsel von Wohnstandorten, Wechsel von Arbeits-/Ausbildungsplatzen) sowie
sonstiger Wechsel individueller Situationen (z.B. Heirat, Geburt von Kindern) ihr
sroutinisiertes® Verkehrsverhalten Uberprifen und gegebenenfalls neu gestalten,
kommt auch der Beratung zur Standortwahl eine besondere Bedeutung zu. Dies gilt
gleichermaBen fur Unternehmen und Einrichtungen. Hier sind — zumeist
kostengunstig und effizient — erhebliche Potenziale zur Férderung eines
vertraglicheren Verkehrs in Stadt und Umland zu erschlieBen. Voraussetzung dafur
sind allerdings leistungsfahige und - wie hier vorgeschlagen - mit Ausbau- und
NeubaumaBnahmen ertlichtigte Verkehrsnetze.

»Mobilitatskultur” als Handlungsfeld

Im Zuge dieser siedlungs-/standortstrukturellen und verkehrsinfrastrukturellen
MaBnahmen sowie der MaBnahmen des Verkehrs- und Mobilititsmanagements
kommt dem ,Verstandnis® und der ,Akzeptanz® durch die Verkehrsteilnehmer, aber
auch durch Unternehmen, Einrichtungen, Interessenvertretungen sowie durch
politische Gremien eine besondere Bedeutung zu. Die Landeshauptstadt Minchen
und das Umland haben eine besondere Chance, eine zukunftsfahige
»Mobilitatskultur® zu entwickeln. Diese Mobilitétskultur bedeutet, dass auch
weiterhin die Teilnahme- und Teilhabebedlrfnisse der Blrger mit den daraus
resultierenden Ortsveranderungen ebenso uneingeschrankt befriedigt werden
sollen wie die wirtschaftlichen Austauscherfordernisse, ohne allerdings die
Umweltbelastungen und Ressourcenbeanspruchungen weiter steigen zu lassen.
Dabei sollen Potenziale der Verkehrsverminderung, der Verkehrsverlagerung auf
vertragliche Verkehrsmittel und einer effizienten und vertraglichen Abwicklung des
Verkehrs in der Stadt und dem Umland ausgeschdpft werden. Die
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stadtentwicklungsplanerischen MaBnahmen (,kompakt — urban — griin®), der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur fiir den OPNV und den MIV und die MaBnahmen
des Mobilitats- und Verkehrsmanagements sind hierfir Voraussetzung.

Bei der Ausgestaltung der Mobilitatskultur — als gemeinsames Versténdnis fir die
angestrebte Verkehrsentwicklung, fir die Anforderungen an die kommunalen
MaBnahmen, fur die Anforderungen an den einzelnen Burger und sein
Mobilitatsverhalten, flr ein angestrebtes Geschwindigkeitsniveau im
StraBenverkehr — bedurfen im Sinne des ,Gender Mainstreaming® die Belange aller
Gruppen mit besonderen Anforderungen eine akzentuierte Berlicksichtigung. Dies
gilt insbesondere flr die Berlcksichtigung des Mobilitatsverhaltens und der
Mobilitatsbedurfnisse von Frauen mit Uberproportional vielen — wenn auch zum Teil
kirzeren — Wegen, mit einer geringeren Motorisierung, mit einer hohen Anzahl an
,Bring-/Holaktivitaten” (,Begleitwege®) und mit besonderen Anforderungen an die
Qualitat 6ffentlicher Raume (soziale Sicherheit, Aufenthaltsqualitat).

Monitoring und Controlling

Bei der Erflllung 6éffentlicher Aufgaben kommt einer Beobachtung der Umsetzung
der vorgesehenen MaBnahmen — nach Zeitpunkt, Art und Intensitat — wie auch der
sich einstellenden Wirkungen eine zunehmende Bedeutung zu. Die Beobachtung
dient der Prifung der Effizienz des Mitteleinsatzes ebenso wie der Identifikation
unerwunschter Wirkungen. Das Monitoring der MaBnahmenumsetzung und der
MaBnahmenwirkungen dient somit einer Art Controlling; es ermdglicht aber auch
ein Benchmarking zwischen verschiedenen Stédten, so dass die ,Erfolge” der Stadt
und des Umlandes von Minchen messbar werden und damit politisch und &ffentlich
diskutiert werden kdnnen.

Weiterentwicklung der MaBnahmen

Das Handlungskonzept beinhaltet ein breites Spektrum an MaBnahmen, das auch
zu einer Senkung der verkehrsbedingten Larmimmissionen wie auch der
Schadstoffimmissionen, die den gesetzlichen Vorgaben (,Umgebungslarm-
Richtlinie®, ,Luftreinhalte-Richtlinie®) nicht genligen, beitragen soll. In erster Linie
sind dazu MaBnahmen am Fahrzeug zu ergreifen. Sollte dies nicht ausreichen, sind
weitergehende MaBnahmen zu prifen.

Eine derzeit heftig diskutierte, denkbare MaBnahme, die emotional jedoch stark
umstritten ist, aber — wie das Beispiel London zu zeigen scheint — durchaus Vorteile
fr nahezu Alle (Anwohner, aber auch Geschéfte; 6ffentlicher Personennahverkehr,
Autoverkehr) erbringen kann (,Win-Win-Situation®), ist die City-Maut (London:
»congestion Charging”“). Diese Entwicklungen — Vorteile und Nachteile, Chancen
und Risiken — sollten aufmerksam verfolgt werden.
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Anzahl der Fahrstreifen zu hoch
1
Prof. Beckmann

Den Anforderungen entsprechender
Planerstellung: Juni 2004
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